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1 Einleitung 
Die Weltwirtschaft ist in einem ständigen Wandel. Durch das wirtschaftliche Auf- und 
Absteigen einzelner Staaten und die immer weitergehende globale Vernetzung, treten neue 
Herausforderungen und Faktoren in den Mittelpunkt des Geschehens. Einstige 
Entwicklungsländer dort entwickeln sich zu Schwellenländern, die sich durch hohe 
Wachstumsraten bei gleichzeitig niedrigeren Lohn- und Produktionskosten auszeichnen und 
die Weltwirtschaft heute stark prägen (Nuscheler 2005, 110-112). Im Besonderen hebt sich in 
dieser Region Ghana durch ein hohes Wirtschaftswachstum hervor. Betrachtet man das 
ghanaische BIP im Jahr 2012 im Vergleich zum Vorjahreszeitraum so ist dieses um acht 
Prozent gestiegen. Stellen wir in diesem Bereich Ghana der Bundesrepublik Deutschland 
gegenüber, fällt auf, dass Ghana aktuell ein stärkeres Wirtschaftswachstum aufweist. 
Momentan liegt dieses mit den ausgewiesenen Werten von China nahezu gleichauf 
(Auswärtiges Amt 2014b, o.S; Statista 2014c, o.S.). 
Ein Faktor der das Wirtschaftswachstums eines Staates beeinflusst ist der Prozess der 
Globalisierung. Die globale Vernetzung rückt immer stärker in den Fokus von Staaten und 
Unternehmen. Der DHL Global Connectedness Index 2012 nimmt sich der Thematik der 
Globalisierung an und bewertet die weltweite Vernetzung einzelner Staaten. Analysiert man 
anhand dieser Studie die Länder südlich der Sahara, so tritt Ghana als eines der fünf am 
stärksten vernetzen Länder in den Vordergrund (Ghemawat, Pankaj; Altman, Steven A. 2012, 
9-11). 
Die Staaten südlich der Sahara zählen nahezu alle zur Gruppe der Niedriglohnländer. Eine 
Ausnahme bilden Ghana, Südafrika, Nigeria und Mauretanien, die als einzige der sub-Sahara 
Staaten den in Aufstieg in den Status der Länder mittleren Einkommens geschafft haben. Das 
Pro-Kopf-Einkommen, das den Status der Staaten beeinflusst, wird von mehreren Faktoren 
geprägt, zu denen unter Anderem das Wirtschaftswachstum des Landes zählt. Ghana ist nicht 
nur im Bereich des Pro-Kopf-Einkommens ein Vorreiter der Region sondern sticht auch im 
Bezug auf den globalen Austausch von Dienstleistungen, Waren, finanziellen Ressourcen, 
Personen und Informationen hervor (Auswärtiges Amt 2014b, o.S.; Ghemawat, Pankaj; 
Altman, Steven A. 2012, 9-11;  
Eine Herausforderung des Globalisierungs- und Industrialisierungsprozesses der einstigen 
Entwicklungsländer stellt die Anpassung nationaler an internationalen Standards dar. Im 
Besonderen zählt dazu der Ausbau der Infrastruktur. Dazu zählen Verkehrswege, 
Einrichtungen für Wasser- und Energieversorgung sowie Kommunikationsvorrichtungen. 
Diese müssen in der Lage sein sowohl die rapide steigenden Material-, Wert- und 
Informationsflüsse zu bewältigen, als auch den Anforderungen der Wirtschaft standzuhalten. 
Das Supply Chain Management (SCM) ist ein anerkanntes Konzept, welches unteranderem in 
der Infrastruktur seinen Einsatzbereich findet. Es ermöglicht Unternehmen und 
Organisationen im allgegenwärtigen globalen Wettbewerb bestehen zu können. In der 
Fachliteratur wird SCM erstmals vor 30 Jahren erwähnt. Trotz dieser relativ kurzen Existenz 
hat es sich im Verlauf der Jahre weiterentwickelt und global durchgesetzt 
(Christopher/Holweg 2011, 63). Heutzutage hat SCM eine große Bedeutung für Unternehmen 
und ist ein fester Bestandteil der Wirtschaft. Infrastrukturelle Einrichtungen gelten als Basis 
einer funktionierenden Supply Chain, da diese als Medium aller Flüsse der 
Wertschöpfungsprozesse fungieren.  
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Besonders die Gruppe der Schwellenländer, die oftmals noch unterentwickelte Strukturen 
eines Entwicklungslandes aufweisen, müssen eine Transition der Infrastruktur innerhalb des 
Landes vornehmen. Dies ist notwendig um den Anforderungen der eigenen Wirtschaft gerecht 
zu werden und die steigenden Volumina des Außenhandels bewältigen zu können 
(Kosansky/Schaefer 2011, o.S.). 
1.1 Problemstellung und Forschungsfrage 
Verglichen mit Deutschland, dessen Wirtschaftswachstum im Jahr 2012 0,5 Prozent beträgt, 
erfährt Ghanas Wirtschaft derzeit einen starken Aufschwung und erzielt gleichzeitig ein 
ähnliches Wachstum, wie das größte Schwellenland der Welt, China. 
Ghana weist eine hohe Dynamik im Außenhandel auf. Insbesondere der Bereich der Importe 
ist im Vergleich zu den Exporten stark ausgeprägt. Der Güterfluss der in und aus dem Land 
fließt, wird mit Hilfe des SCM Konzepts bewältigt. Das SCM kann den reibungslosen Ablauf 
von logistischen und wirtschaftlichen Prozessen unterstützen. Da der Güterfluss und die damit 
zusammenhängenden Werte- und Informationsflüsse unter Einsatz von infrastrukturellen 
Einrichtungen bewerkstelligt werden, ist es notwendig die bestehende Infrastruktur Ghanas zu 
analysieren, ihre Gegebenheiten auf die wirtschaftlichen Anforderungen zu prüfen und 
gegebenenfalls Handlungsbedarfe zu benennen. Um dies aufzeigen zu können, sollen die 
Herausforderungen und Probleme der Infrastruktur für die Bevölkerung und Industrie in 
Ghana näher betrachtet werden. In Anlehnung an diese Betrachtung wird die Effizienz des 
SCM in Ghana untersucht. Dies führt zu folgender Forschungsfrage: 
„Welche Auswirkung hat die ghanaische Infrastruktur auf die Leistungsfähigkeit des Supply 
Chain Managements im ghanaischen Wirtschaftsraum?“. 
1.2 Gang der Argumentation und Methodik 
Das Ziel dieser Arbeit besteht darin, die Auswirkungen der ghanaischen Infrastruktur auf das 
SCM hinsichtlich dessen optimaler Wirkungskraft zu untersuchen. Im Zuge dieser 
übergeordneten Zielsetzung wird eine deskriptive und analytische Herangehensweise verfolgt. 
Der deskriptive Teil besteht darin, die theoretischen Grundlagen dieser Arbeit dazulegen und 
zu beschreiben, um aufbauend darauf der analytische Zielsetzung gerecht werden zu können. 
Zunächst werden Definitionen und Grundlagen vorgestellt, die einen Einblick in die Thematik 
aus literarischer Sicht ermöglichen sollen. Darauffolgend wird mit Hilfe der Literatur die 
Grundlage der Arbeit geschaffen, aus der sich die Darstellung der Rahmendaten der Republik 
Ghana und eine anschließende Skizzierung der Wirtschaft des Landes ergeben. Des Weiteren 
wird die Infrastruktur Ghanas dargestellt und in verschiedene Kategorien unterteilt. Dieser 
erste Teil der Arbeit bildet die einführenden Grundlagen in die Thematik. 
Im analytischen Teil soll die Theorie auf die aktuellen Gegebenheiten bezogen werden. 
Zunächst gilt es zu untersuchen, ob und welche Herausforderungen der Infrastruktur die 
Bevölkerung und die Industrie beeinflussen. Dazu werden die dargestellten SCM Ziele zur 
qualitativen Analyse herangezogen. Die Analyse erfolgt deduktiv, indem von den 
bestehenden SCM Zielen, die den optimalen Zustand des Konzepts darstellen, die gegebene 
Infrastruktur untersucht wird. 
Abschließend werden die Ergebnisse der Analyse vorgestellt und im gegebenen Fall 
Handlungsempfehlungen aufgezeigt. 
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2 Definitionen und Grundlagen 
Um ein allgemeines Verständnis der Thematik zu gewährleisten, müssen die Begriffe SCM 
und Schwellenland vorab, definiert und erklärt werden 
2.1 Definition Supply Chain Management 
Der Begriff SCM wird in den 1980ern von den Autoren Oliver und Webber erstmalig genannt 
(Oliver/Webber 1982, 63-75). Die Definition von SCM bedarf zunächst der Einführung des 
Begriffes Supply Chain. Laut der Autoren Chopra und Meindl ist eine Supply Chain „… 
dynamic and involves the constant flow of information, product and funds between different 
stages.“ (Chopra/Meindl 2007, 4). Die Idee hinter einer Supply Chain ist somit eine Folge von 
Prozessen, die Materialien von ihrer Quelle über die Produktion zum Endverbraucher 
befördern (Skjøtt-Larsen et al. 2011, 17).  
Für den Begriff SCM selbst existiert keine einheitliche Definition in der 
betriebswirtschaftlichen Literatur (Christopher/Holweg 2011, 63). Ein möglicher Ansatz einer 
Definition von SCM ist: „Supply Chain Management ist die unternehmensübergreifende 
Koordination und Optimierung der Material-, Informations- und Wertflüsse über den 
gesamten Wertschöpfungsprozess von der Rohstoffgewinnung über die einzelnen 
Veredlungsstufen bis hin zum Endkunden mit dem Ziel, den Gesamtprozess sowohl zeit- als 
auch kostenoptimal zu gestalten.“(Arndt 2005, 46).  
Die „Material-, Informations- und Wertflüsse“ (Arndt 2005, 46) benötigen infrastrukturelle 
Einrichtungen für eine effiziente Durchführung. Verschiedene Unternehmen und 
Organisationen stellen diese bereit um den Transport, die Kommunikation und andere 
Funktionen zu gewährleiten (Skjøtt-Larsen et al. 2011, 17; Kosansky/Schaefer 2011, o.S.).  
2.2 Ziele des Supply Chain Managements 
Das SCM hat als Hauptziel den reibungslosen Ablauf der Prozesse innerhalb eines 
Netzwerkes zu gewährleisten. Zusätzlich verfolgt SCM die folgenden Ziele, welche die 
Autoren Díaz und Buxmann aus der bestehenden Literatur zum Thema SCM zusammen 
gestellt haben (Díaz/Buxmann 2006, 28-29): 
• Verbesserung der Kundenzufriedenheit und Servicequalität 
• Verringerung der Kosten und der benötigten Ressourcen für die Wertschöpfung 
• Reduzierung der Lagerbestände und der jeweiligen Kosten 
• Verbesserung der Effektivität und Leistungsfähigkeit 
• Erhöhung der Profitabilität und Rentabilität 
• Ausbau der Wettbewerbsfähigkeit und des Wettbewerbsvorteils 
• Verbesserung der Kooperation 
Basierend auf diesen Zielen ist es möglich die Voraussetzungen des SCM im Hinblick auf die 
Infrastruktur eines Schwellenlands darzustellen und zu analysieren ob die Ziele von der 
jeweiligen Supply Chain erreicht werden. 
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2.3 Definitionen Schwellenländer  
Der Begriff Schwellenland ist gemäß der Bundeszentrale für politische Bildung eine 
„Bezeichnung für eine Gruppe relativ fortgeschrittener Entwicklungsländer, die aufgrund 
ihrer hohen wirtschaftlichen Eigendynamik (hohe Wachstumsraten, besonders in der 
Industrie) beachtliche Industrialisierungsfortschritte erzielen konnten …“ (Bundeszentrale für 
politische Bildung 2014, o.S.). Schwellenländer gehören offiziell der Gruppe der 
Entwicklungsländer an, da es bis dato keine einheitliche Definition für die Klassifizierung 
eines Schwellenlandes existiert (Jürgens 2011, o.S.). 
Im Verlauf der Zeit haben sich verschiedene Gruppierungen von Schwellenländern 
herausgebildet. Die größte und bekannteste Gruppe ist die der BRICS-Staaten. Die BRICS-
Staaten umfassen die größten und wirtschaftlich stärksten Schwellenländer. Zu ihnen gehören 
Brasilien, Russland, Indien, China und Südafrika (Statista 2014a, o.S.). Im Jahr 2012 lebten in 
diesen fünf Ländern 2,95 Milliarden Menschen. Das entspricht zirka 42 Prozent der gesamten 
Weltbevölkerung. Aus wirtschaftlicher Sicht sind die BRICS-Staaten immens wichtig. Im 
Jahr 2012 erwirtschaften die BRICS-Länder zusammen BIP von rund 15 Billionen US-Dollar 
(Statista 2014a, o.S.; Statista 2014b, o.S.; International Monetary Fund 2012, o.S.) Im 
Vergleich dazu steht die USA, die derzeit größte Wirtschaftsnation, mit 15,7 Billionen US-
Dollar. Zwar ist die USA im Bezug auf das BIP stärker als die BRICS-Staaten, jedoch 
wachsen die Märkte in den Schwellenländer deutlich stärker. Beispielsweise verzeichnet 
China in 2013 gegenüber dem Vorjahr eine Wachstumsrate von 7,7 Prozent. Im Vergleich 
dazu hat die USA im selben Zeitraum ein Wirtschaftswachstum von 1,9 Prozent und 
Deutschland von 0,5 Prozent erwirtschaftet (Statista 2014c, o.S.).  
Grundsätzlich befindet sich ein Schwellenland in einem Zwischenstadium zwischen einem 
Industrie- und einem Entwicklungsland und weist Strukturmerkmale beider Länderkategorien 
auf. Folglich sind es Staaten, die sich auf der Schwelle zu einem Industriestaat befinden 
(Nuscheler 2005, 110-112). Einige internationale Organisationen, wie die Weltbank, OECD 
sowie IMF haben unterschiedliche Kriterien erstellt, die den Status eines Schwellenlandes 
definieren. Die Indikatoren die ein Schwellenland charakterisieren, unterscheiden sich 
zwischen den jeweiligen Organisationen. Als einheitliches Kriterium aller Organisationen 
kann das Pro-Kopf-Einkommen des jeweiligen Landes gesehen werden. Zusätzlich zum Pro-
Kopf-Einkommen wird der Status eines Landes an wirtschaftlichen Merkmalen wie 
Infrastruktur, Exportraten durchschnittliche Lebenserwartung und der Rate der Analphabeten 
gemessen (Jürgens 2011, o.S.; Nuscheler 2005, 110-112). Grundsätzlich zeichnen sich 
Schwellenländer vor allem durch hohe Wachstumsraten aus, die im Vergleich zu 
Industriestaaten überdurchschnittlich hoch sind. Dies ermöglicht es den Ländern den Status 
eines Entwicklungslands zu überwinden (Nuscheler 2005, 110-112). 
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3 Rahmendaten zu Ghana 
3.1 Allgemeine Fakten zum Land  
Ghana liegt an der Westküste Afrikas, südlich der Sahara am Golf von Guinea. Die direkten 
Nachbarstaaten sind die Elfenbeinküste, Burkina Faso und Togo. Das Gebiet von Ghana 
erstreckt sich über 238.533 Quadratkilometer, was in etwa der Größe des Vereinigten 
Königreichs entspricht (Europa 2014, o.S.). Die Hauptstadt Accra ist gleichzeitig auch die 
größte Stadt Ghanas. Die Bevölkerung des Landes beträgt 25,6 Millionen Einwohner, 
wodurch sich eine Bevölkerungsdichte von 107,32 Einwohnern pro Quadratkilometer ergibt. 
Somit entspricht die Besiedlung von Ghana in etwa der Bevölkerungsdichte der Türkei 
(Auswärtiges Amt 2014c, o.S.; Germany Trade & Invest 2013b, 1).  
Ghana ist ehemaliges Kolonialgebiet des Vereinigten Königreiches. Als erstes Land südlich 
der Sahara erlangt Ghana am 6. März 1957 die Unabhängigkeit (Bundesministerium für 
wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung 2014, o.S.). Heute ist die Republik Ghana 
eine Präsidialdemokratie, die von John Dramani Mahama regiert wird (Government of Ghana 
2014, o.S.).  
Das Land ist in die zehn folgenden Verwaltungsregionen unterteilt: Upper West Region, 
Upper East Region, Northern Region, Brong Ahafo Region, Volta Region, Western Region, 
Ashanti Region, Eastern Region, Central Region und Greater Accra Region (GhanaWeb 
2014, o.S.). Die einzelnen Regionen werden von sogenannten den Chiefs regiert und 
verwaltet, diese sind meistens die Ältesten in der jeweiligen Gemeinde (The Judical Service 
of Ghana 2011, o.S.). Es existieren wesentliche Unterschiede zwischen den Regionen, 
besonders zwischen den südlichen und nördlichen Teil des Landes. Die größten Städte 
befinden sich im südlichen Teil Ghanas. Die Bevölkerungszahlen sind in diesen Gebieten 
höher als in den nördlichen, zudem weisen sie niedrigere Armutsquoten auf. Die 
Rohstoffvorkommen des Landes konzentrieren sich auf den Südwesten des Landes und liegen 
in den Regionen Ashanti Region, Central Region und Eastern Region. Im Norden des Landes 
befindet sich der landwirtschaftliche Schwerpunkt Ghanas, die Bevölkerungsdichte ist dort 
geringer als im südlichen Teil. Gleichzeitig ist die Armutsrate im Norden höher 
(Foster/Pushak 2011, 4-10). 
Die offizielle Amtssprache des Staates ist Englisch, was auf die Kolonialzeit zurückzuführen 
ist. Neben Englisch werden in den verschiedenen Verwaltungsregionen unterschiedliche 
Sprachen gesprochen. Im Jahr 1991 wurde die Anzahl der in Ghana gesprochenen Sprachen 
auf etwa 75 geschätzt (Bamgbose 1991, 2). Die Akan-Sprachen, dazu gehören Twi, Fanti, 
Akuapim, Ashanti, werden am häufigsten gesprochen (Auswärtiges Amt 2014a, o.S.). Etwa 40 
Prozent der ghanaischen Bevölkerung spricht eine der Akan-Sprachen als Muttersprache und 
zirka 60 Prozent als zweite Fremdsprache. Der größte Teil der einheimischen Literatur ist in 
einer der Akan-Sprachen geschrieben (Obeng 1997, 64). 
3.2 Ghanaische Wirtschaft 
Das BIP der Republik Ghana beträgt im Jahr 2013 44,9 Milliarden US-Dollar. Das entspricht 
einem Pro-Kopf-Einkommen von zirka 3.415 US-Dollar. Das BIP steigt stetig. Im Vorjahr 
liegt das BIP bei 40 Milliarden US-Dollar mit einem Pro-Kopf- Einkommen von 3.196 US-
Dollar (Germany Trade & Invest 2013a, 5). Die Abbildung 1 zeigt das jährliche Wachstum 
des BIP von Ghana in Relation zu der Gesamtheit der südlich der Sahara gelegener Länder. 
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Das Wachstum des ghanaischen BIP ist im Vergleich zu den Ländern deutlich erhöht. Im Jahr 
2011 verzeichnete das BIP des Landes ein Wachstum von 15 Prozent, dies ist auf eine 
Neuberechnung des BIP zurückzuführen. Diese korrigierte das Basisjahr der Berechnung von 
1993 auf 2010. In Folge dessen wurde die Summe des Wertes aller Güter und 
Dienstleistungen, die in Ghana produziert worden, neu definiert (Auswärtiges Amt 2014b, 
o.S.; Jerven 2013, 26). 
 
Abbildung 1: Jährliches Wachstum des BIP (Jährlich um Prozentpunkte im Vergleich zum Vorjahr)(World Bank 
2014, o.S.). 
Die Neuberechnung des BIP führt im Jahr 2010 dazu, dass Ghana vom Status eines Landes 
mit niedrigen Einkommen in die Gruppe der Länder mit unterem mittleren Einkommen 
aufsteigt (Auswärtiges Amt 2014b, o.S.; Jerven 2013, 26). Die Entwicklung der Wirtschaft ist 
stetig wachsend. Im Jahr 2012 beträgt das Wirtschaftswachstum im Vergleich zum Vorjahr 
7,1 Prozent. Im darauffolgenden Jahr ist es auf acht Prozent gestiegen (Auswärtiges Amt 
2014b, o.S.). 
Der Cedi ist Ghanas derzeitige Währung. Im Zuge der erlangten Unabhängigkeit gegenüber 
Großbritannien wird im Jahr 1965 der westafrikanischen Pfund, die damalige Währung der 
Kolonialmacht, durch den Cedi abgelöst. Im Jahr 2007 wird die Währung reformiert, dies hat 
die Kürzung des Cedis um vier Nullen zur Folge, somit entspricht 1 neuer Cedi 10.000 alten 
Cedis. Die erfolgte Kürzung soll den Cedi auf die Basis des US-Dollars bringen und einen 
eins-zu-eins-Austausch der Währungen ermöglichen (Oanda 2014, o.S.; Bank of Ghana 2011, 
o.S.). Die derzeitige Inflationsrate des Landes beträgt im Februar 2014 14 Prozent (Ghana 
Statistical Service 2014, o.S.). Im Vergleich dazu beträgt die Inflationsrate in Deutschland im 
selben Zeitraum 1,2 Prozent (Statista 2014d, o.S.). Folglich ist die Republik Ghana einer 
relativ hohen Inflationsrate ausgesetzt.  
Das BIP wird aus verschieden Branchen zusammengesetzt. Die Land- und Forstwirtschaft hat 
den höchsten Einfluss auf das BIP von Ghana mit 25,6 Prozent. Zusätzliche 16,6 Prozent 
werden durch den Bergbau und die Industrie generiert. 11,9 Prozent des BIP werden aus 
Logistik-,Transport und Kommunikationsbranchen gewonnen. Das Handels,- Gasstätten und 
Hotelgewerbe trägt weitere 11,7 Prozent bei. Weitere 9,2 Prozent werden durch das 
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Baugewerbe erbracht. Die übrigen 24,9 Prozent werden durch andere Gewerbe generiert 
(Germany Trade & Invest 2013b, 1).  
Wie an der Zusammensetzung des BIP zu erkennen, basiert die Wirtschaft hauptsächlich auf 
den Ressourcenvorkommen des Landes. Ghana konzentriert sich im primären Sektor auf den 
Anbau von Kakaobohnen. Zusätzlich gehören die Bodenschätze Gold, Bauxite, Mangan, 
Eisenerz, Kupfer, Kalk, Lehm, Porzellanerde und Diamanten zum Landeseigentum. Weitere 
Ressourcen sind Bauholz, Ölpalmen, Kautschuk und Salz (Government of Ghana 2013, o.S.).  
Zudem ist auch ein steigender Trend in dem Bereich der Ölförderung zu verzeichnen. Die 
Ölforderung ist ein relativ junges Segment der ghanaischen Wirtschaft. Erst im Jahr 2010 
wurden vor der Küste des Landes Ölvorkommen entdeckt. Zwei Jahre später werden täglich 
etwa 125.000 Barrel gefördert (Germany Trade & Invest 2013c, o.S.). 
Einige dieser Ressourcen werden ins Ausland exportiert. Die am häufigsten exportierten 
Güter sind derzeit Gold, Rohöl, raffiniertes Öl, Kakaobohnen und Kakaomasse sowie 
Edelhölzer. Die Rohstoffe werden zum Teil im Ausland zum Endprodukt veredelt. Die Gold- 
und Kakaoexporte entsprechen rund einem Drittel der Gesamtexporte des Landes 
(Auswärtiges Amt 2014b, o.S.). Wie oben genannt gehören die Ölvorkommen in Ghana zu 
den neusten Rohstoffentdeckungen des Landes. Das Erdöl und die Erdölerzeugnisse haben im 
Jahr 2012 einen Anteil von 32,1 Prozent der Exporte ausgemacht (Wirtschaftskammer 
Österreich 2014a, 4). Die Ressource Kakao ist eines traditionellsten Exportgüter der Nation. 
Ghana ist derzeit weltweit der zweitgrößte Exporteur von Kakaobohnen und daraus 
gewonnenen Erzeugnissen (Auswärtiges Amt 2014b, o.S.). Im Bezug auf Kakao sind die 
wichtigsten Exportpartner des Landes Südafrika, Frankreich, die Niederlande und die 
Vereinigten Arabischen Emirate (The Observatory of Economic Complexity 2014, o.S.). Die 
gesamte Warenausfuhr Ghanas beträgt im Jahr 2012 13,6 Milliarden US-Dollar. Seit dem Jahr 
2000 sind die Exporte im Vergleich zu 2012 um 14,8 Milliarden US-Dollar gestiegen 
(Wirtschaftskammer Österreich 2014a, 4).  
Die Republik Ghana ist Mitglied in der Economic Community of West African States, kurz 
ECOWAS. Derzeit besteht die Gemeinschaft aus 15 westafrikanischen Staaten. Die 
ECOWAS Vereinigung ermöglicht den Mitgliedstaaten einen liberalisierten Handel 
untereinander und forciert ein Freihandelsabkommen mit anderen Wirtschaftsmärkten 
(ECOWAS Liberalisation Scheme 2014, o.S.). Zusätzlich zu den ECOWAS Abkommen 
existiert auch mit der Europäischen Union ein Handelsabkommen, welches es Ghana 
ermöglicht ohne tarifäre Handelshemmnisse Waren in die Union einzuführen. Im Gegenzug 
erhält die Europäische Union eine 80 prozentige Zoll- und Steuerbefreiung ihrer nach Ghana 
exportierten Waren und Rohstoffe. Dies gilt für die kommenden 15 Jahre (Wirtschaftskammer 
Österreich 2014b, o.S.). 
Im Bereich Technologie und Konsumgüter ist Ghana auf die Hilfestellung anderer Staaten 
angewiesen. Die Einfuhr dieser Güter macht einen großen Anteil der gesamten Importe des 
Landes aus. Im Jahr 2013 beträgt die gesamte ghanaische Wareneinfuhr 19,33 Milliarden US-
Dollar. Verglichen mit nationalen Exporten ergibt sich durch die hohen Importe ein 
Handelsbilanzdefizit von 4,5 Milliarden US-Dollar (Germany Trade & Invest 2013a, 7-8). 
Zusätzlich zu Technologien importiert Ghana vor allem Automobile, Reis und Pestizide. 
Außerdem werden auch Erdölerzeugnisse, Arbeitsmaschinen, Eisen und Stahl ins Land 
eingeführt. Derzeit ist China der vorherrschende Importpartner von Ghana. Im Jahr 2012 
führte die Volksrepublik China 24 Prozent der gesamten Importgüter nach Ghana ein. Im 
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Vergleich dazu hat der Handel mit dem ECOWAS Partner Nigeria im selben Jahr einen 
Anteil von 8,6 Prozent an der gesamten Wareneinfuhr des Landes. Weitere wichtige 
Handelspartner sind die USA, die Niederlande und Großbritannien (Wirtschaftskammer 
Österreich 2014a, 4). Auch Deutschland ist ein bedeutender Handelspartner Ghanas. Im Jahr 
2012 importierte Ghana Waren im Wert von 328 Millionen Euro aus Deutschland und 
exportierte im selben Zug Güter im Wert 319,3 Millionen Euro darunter vor allem die 
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4 Infrastruktur 
Das wirtschaftliche Wachstum eines Landes ist von dessen Infrastruktur nicht zu trennen. 
Durch die wachsende Anzahl der Ex- und Importe werden auch die Verkehrs- und 
Kommunikationswege stärker beansprucht.  
Im Jahr 2013 veröffentlichte der World Economic Forum eine Statistik zum Thema „globale 
Wettbewerbsfähigkeit“ und untersuchte hierbei die Qualität der Infrastruktur in den 100 
infrastrukturell stärksten Ländern. Infolgedessen erhielt Ghana die Bewertung von 3,8 von 
insgesamt sieben Bewertungspunkten, wobei sieben entwickelt und eins unterentwickelt 
darstellt (World Economic Forum 2013, 1). Die bestehenden infrastrukturellen Einrichtungen 
werden in folgende Punkte unterteilt: 
• Straßenverkehrsnetz 
• Schienennetz 
• Häfen und Schifffahrtswege 
• Lufttransport 
• Sanitäre Einrichtungen und Wasserversorgung 
• Energieversorgung  
• Informations- Kommunikationstechnologie 
4.1 Straßenverkehrsnetz 
Das Straßennetz von Ghana umfasst zirka 66.200 km. Hiervon sind 42.192 km 
Zubringerstraßen, 12.400 km innerstädtische Straßen und 11.628 km Fernstraßen (Ministry of 
Finance 2012, 1). Die Straßen des Landes sind von unterschiedlicher Beschaffenheit. In 
Ghana sind 158,1 km/1000 km2 der Straßen gepflastert beziehungsweise asphaltiert. 75 
Prozent dieser Straßen sind in einem guten Zustand, dass bedeutet sie weisen keine 
Schlaglöcher auf und sind durchgehend befahrbar. Die Dichte der unbefestigten Straßen ist 
fünfmal höher als die der gepflasterten Straßen, somit besteht der Großteil des ghanaischen 
Straßennetzes aus unbefestigten Straßen. Zu beachten ist hierbei, dass 74 Prozent der 
unbefestigten Straßen in einem guten Zustand sind (Foster/Pushak 2011, 10). Zu den 
unbefestigten Straßen gehören die ghanaischen Landstraßen, diese sind nicht geteert und 
befinden sich vorwiegend im ländlichen Raum sowie in vielen Kleinstädten (ASIRT 2014, 6).  
Das Straßennetz des Landes ist in nationale, regionale und interregionale Straßen unterteilt. 
Die nationalen Straßen sind geteerte Autobahnen und Hauptstraßen, welche die Großstädte 
des Landes miteinander verbinden. Die regionalen Straßen sind Haupt- und Landstraßen, 
diese fungieren als Zubringer zu den nationalen Straßen und sind häufig nicht geteert. 
Zusätzlich zu der Zubringerfunktion sind die regionalen Straßen die Verbindung zwischen 
Kleinstädten und Siedlungen. Die Anbindung zu den größten Städten des Landes und den 
wichtigsten Städten der Nachbarstaaten erfolgt mit Hilfe der interregionalen Straßen (ASIRT 
2014, 6). Allgemein verbindet das Straßennetz alle Regionen und nahezu alle besiedelten 
Gebiete von Ghana. Dennoch haben drei Viertel der gesamten ländlichen Bevölkerung im 
Umkreis von zwei Kilometern keinen Zugang zu einer Allwetterstraße, welche auch in der 
Regensaison befahren werden kann (Ministry of Finance 2012, 5). 
Im Zeitraum von April bis Juli ist in Ghana Regenzeit. Während dieser Monate wird das Land 
von starken Regenfällen beeinflusst. Die unbefestigten Straßenabschnitte des Landes sind nur 
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bedingt allwettertauglich, sodass das Befahren dieser Straßen in der Regensaison erschwert 
ist. Die unbefestigten Straßen sind somit zum größten Teil nicht passierbar. Dieser Ausfall der 
Straßen führt zu erhöhten Transportkosten und oftmals auch zu Transportausfällen (ASIRT 
2014, 17).  
Insgesamt verfügt Ghana über drei Straßenkorridore, den westlichen, östlichen und zentralen, 
durch die der Norden mit dem Süden des Landes verbunden wird. Die Straßenkorridore 
fungieren als primäre Verbindung der Großstädte (Ministry of Finance 2012, 5). 
4.2 Schienennetz  
Die Ghana Railways Company operiert als einzige Bahngesellschaft im Land. Das 
vorhandene Schienennetz verbindet die drei Städte Accra, Kumasi und Takoradi und bildet 
damit ein Dreieck zwischen den Regionen Western Region, Greater Accra Region und 
Ashanti Region. Insgesamt besteht das Schienennetz aus 1.300 km verlegten Gleisen 
(Foster/Pushak 2011, 12-13). Derzeit ist lediglich die Strecke zwischen den Städten Kumasi 
und Takoradi, die sogenannte Western Line in Betrieb (Ministry of Finance 2012, 1). 
Die Stadt Kumasi und ihre Umgebung ist Ghanas Standort für den Abbau der Ressourcen 
Bauxite und Mangan. Der noch stattfindende Schienenverkehr wird hauptsächlich für den 
Abtransport dieser Rohstoffe von den Standorten des Abbaus in die Hafenstadt Takoradi 
genutzt (Foster/Pushak 2011, 12-13). Zum Teil werden auch Kakaobohnen und Holz durch 
den Güterverkehr befördert (Ministry of Finance 2012, 1). 
4.3  Häfen und Schifffahrtswege  
Ghana verfügt über zwei große Häfen, diese befinden sich an der Küste des Landes zum 
atlantischen Ozean am Golf von Guinea. Die beiden Häfen werden mit Hilfe des Public 
Private Partnerships Models betrieben (Foster/Pushak 2011, 13). Die Public Private 
Partnerships beschreiben die Zusammenarbeit einer öffentlichen Organisation und einem 
privaten Unternehmen (Roberts et al. 2010, 2490). Im Falle von Ghana sind die Bereiche 
Verladung und Löschung für den nationalen Verkehr vollständig privatisiert (Foster/Pushak 
2011, 13). Die öffentliche Seite wird durch die Ghana Ports & Harbours Authority vertreten, 
dieses Institut ist Teil des Verkehrsministeriums und speziell für die Seefahrt und Häfen des 
Landes konzipiert (Ghana Ports & Harbours Authority 2014b, o.S.).  
Der Hafen von Takoradi ist im Jahr 1928 eröffnet worden und wird als internationaler 
Handelspunkt genutzt (Ghana Ports & Harbours Authority 2014a, o.S.). Heute ist es der 
zweitgrößte Handelshafen Ghanas, welcher 31 Prozent des Frachtverkehrs abwickelt. Der 
Hafen liegt etwa 223 km westlich von der Hauptstadt Accra in der Nähe der Stadt Sekondi-
Takoradi (Ghana Ports & Harbours Authority 2014a, o.S.; Google Maps 2014a, o.S.). Der 
Hafen von Takoradi bietet eine gute Verbindung zu dem ghanaischen Hinterland, vor allem 
zu den südlichen und den zentralen Regionen des Landes. Zusätzlich wird der Hafen als 
Transshipment-Hub für das nördlich angrenzenden Burkina Faso und dessen Nachbarländer 
Mali und Niger genutzt. Die drei Länder sind Binnenstaaten und verfügen selber über keinen 
maritimen Zugang (Ghana Ports & Harbours Authority 2014a, o.S.).  
Aufgrund des Bürgerkrieges im Nachbarstaat Elfenbeinküste wird zusätzlich zu den 
Transitgütern der vorgestellten Binnenstaaten auch der maritime Güterverkehr des Landes 
größtenteils über Ghana abgewickelt. Durch diesen Umstand ist im Laufe der vergangenen 
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Jahre der maritime Güterverkehr von Ghana um 10.000 TEU jährlich gewachsen 
(Foster/Pushak 2011, 14). Wie in der nachfolgenden Tabelle 1 aufgezeigt, beträgt das 
Gesamtvolumen der abgefertigten Transitgüter im Jahr 2012 5.958 Tonnen, diese haben die 
obengenannten Binnenstaaten als primäres Ziel. Abgesehen vom Transitverkehr ist eine der 
Haupttätigkeiten des Hafens der Umschlag von ghanaischen Exportgütern. Ebenso übernimmt 
der Hafen die Importe von Ziegelsteinen, Weizen und anderen Frachtgütern. Der 
Gesamtanteil der ghanaischen Importe, die über Takoradi umgeschlagen werden beträgt 19 
Prozent (Ghana Ports & Harbours Authority 2014a, o.S.).  
Jahr 
Container- 




menge (in t) 
Import- 
menge (in t) 
Transit- 
menge (in t ) 
2003 41113 494 2460912 1206794 156131 
2004 43020 544 2728936 1285401 161854 
2005 49321 699 3070990 1312317 235396 
2006 51042 610 3241791 1221683 174097 
2007 52226 594 2541748 1434335 51128 
2008 52372 615 2331827 1470392 99296 
2009 47828 956 2112838 1244199 1135 
2010 53041 1277 2287863 1720227 991 
2011 56595 1798 1808559 2088533 31063 
2012 60746 1664 2957629 2088533 5958 
Tabelle 1: Leistung des Hafens von Takoradi (Eigene Darstellung abgeleitet nach: (Ghana Ports & Harbours 
Authority 2014c, 1-6). 
Der zweite Hafen von Ghana befindet sich nahe der Stadt Tema und ist mit einer Fläche von 
3,9 Millionen m2 der größte Hafen des Landes (Ghana Ports & Harbours Authority 2014d, 
o.S.). Der Hafen liegt zirka 27,5 km von Accra und 30,4 km von dem internationalen 
Flughafen in der Nähe der Hauptstadt entfernt. Somit ist eine Anbindung an weitere 
Verkehrsträger, wie dem Straßen- und Flugverkehr, gegeben (Google Maps 2014b, o.S.; 
Google Maps 2014c, o.S.).  
Die Aktivitäten des Hafens nehmen jährlich zu. Im Jahr 2003 erfolgte der Umschlag von 
305.868 Seefrachtcontainern vor Ort. Sieben Jahre darauf verdoppelte sich das Volumen im 
Vergleich zu 2003 nahezu auf 590.147 Container. In der Tabelle 2 ist die Gesamtleistung des 
Hafens dargestellt. Das jährlich steigende Wachstum findet sich weitestgehend in allen 
aufgezeigten Bereichen wieder. Beispielsweise betrugen die Transitgüter im Jahr 2000 
447.071 Tonnen. Im darauffolgenden Jahr ist bereits ein Zuwachs von zirka 167.000 Tonnen 
der über den Hafen von Tema angenommen und verladenen Gütern zu verzeichnen. Das 
Hauptziel der Transitgüter die im Hafen von Tema angenommen werden ist der Binnenstaat 
Burkina Faso. Das Volumen, der für Burkina Faso bestimmten Transitfracht, beträgt 464.104 
Tonnen (Ghana Ports & Harbours Authority 2014c, 1-8).  
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menge (in t) 
Import- 
menge (in t) 
Transit- 
menge (in t ) 
2003 305868 1172 809589 5490893 885093 
2004 342882 1381 1072006 6403422 764128 
2005 392761 1643 1182469 6936688 875325 
2006 425408 1994 955084 5675027 887589 
2007 489147 1672 1099094 6120583 843656 
2008 555009 1568 1305451 6120583 864307 
2009 525694 1634 981075 5694280 509124 
2010 590147 1787 1154826 6823488 447071 
2011 756899 1667 1532139 8431531 614078 
2012 824238 1521 2957621 9383462 530457 
Tabelle 2: Leistung des Hafens von Tema (Eigene Darstellung abgeleitet nach: (Ghana Ports & Harbours 
Authority 2014c, 1-6). 
4.4 Lufttransport  
Ghana verfügt über die folgenden fünf international gelistete Flughäfen: Kumasi Airport, 
Kotoka International Airport, Old Tamale Airport, Takoradi, Airport und Sunyani Airport 
(Google Maps 2014d, o.S.; Moomen 2012, 88-90). Die Abbildung 3 zeigt die Verteilung der 
Flughäfen über das Land. Im Norden des Landes ist Old Tamale Airport der regionale 
Flughafen. In der Region Brong Ahafo befindet sich Sunyani Airport. Des Weiteren wird der 
südliche Teil Ghanas von den restlichen drei Flughäfen vernetzt (Google Maps 2014d, o.S.). 
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Abbildung 2: Flughäfen in Ghana (Google Maps 2014d, o.S.) 
Ghana verfügt im Vergleich zu anderen afrikanischen Ländern über einen mittelgroßen 
Luftverkehrsmarkt. Dieser besteht aus fünf Inlandsrouten, die zwischen den obengenannten 
Flughäfen verkehren. Im Jahr 2007 nutzten 140.000 Passagiere Inlandsflüge. Hingegen 
werden in Nigeria im selben Zeitraum 9,3 Millionen Passagiere innerhalb des Landes 
befördert (Foster/Pushak 2011, 16). 
Das größte Segment des ghanaischen Flugverkehrs bilden die intrakontinentalen Flüge. Die 
ghanaischen Flughäfen beförderten im Jahr 2007 910.000 Passagiere innerhalb von Afrika. 
Die hierbei am häufigsten frequentierte Strecke ist zwischen Ghana und Nigeria. Die Route 
zwischen den beiden Ländern gilt als wichtigste Verbindung innerhalb der ECOWAS 
Vereinigung (Foster/Pushak 2011, 16). 
Der internationale Flughafen in Accra ist der größte und wichtigste des Landes. Im Jahr 2013 
verzeichnete dieser 22.761 Flugbewegungen, davon 11.720 Starts und 11.041 Landungen. Im 
selben Zeitraum wurden insgesamt 1.669.603 Passagiere abgefertigt (Ghana Airports 
Company Limited 2014, o.S.). Des Weiteren verfügt Ghana noch über einen Flughafen in 
Kumasi, dieser befindet sich in der Ashanti Region und ist der zweitgrößte Flughafen des 
Landes. Kumasi Airport bietet Inlands- und intrakontinentale Flüge an. Ein weiterer 
Flughafen Ghanas ist Suyani Airport, dieser wird nur für Inlandsflüge genutzt. Zusätzlich zu 
den öffentlichen Flughäfen stehen die Flughäfen in Tamale und Takoradi für militärische 
Zwecke zur Verfügung (Ghana Airports Company Limited 2014, o.S.). 
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4.5 Sanitäre Einrichtungen und Wasserversorgung 
Ghana hat das Millennium Developing Goal für das Jahr 2015 im Bezug auf die 
Wasserversorgung erreicht (Foster/Pushak 2011, 16). Die Entwicklungsziele, die aus acht 
Themen bestehen, werden von den Vereinigten Nationen festgelegt. Die Themen sind 
beispielsweise die Verringerung der Kindersterblichkeit und die Bekämpfung von 
Krankheiten. Unterschiedliche Maßnahmen werden für Verringerung der Armut in den 
Entwicklungs- und Schwellenländern ergriffen (United Nations 2014, o.S.), dazu zählen auch 
Einrichtungen des „verbesserten Trinkwassers“ (Water and Sanitation Monitoring Platform 
2011, 2 
Der Begriff „verbessertes Trinkwasser“ (Water and Sanitation Monitoring Platform 2011, 2) 
umfasst die Anzahl der Haushalte mit einem Anschluss an das Wassernetz sowie die 
Möglichkeit Wasser durch öffentliche Zapfstellen zu erlangen. Zusätzlich wird durch den 
Begriff die Verfügbarkeit von Trinkbrunnen, geschützten Quellen und Einrichtungen zum 
Sammeln von Regenwasser geeignet sind definiert (Water and Sanitation Monitoring 
Platform 2011, 2). 
Im Jahr 2008 hatten 93 Prozent der städtischen Bevölkerung in Ghana Zugang zu einer 
„verbesserten Trinkwasser“ Einrichtung. Zusätzlich wurden im selben Zeitraum 76,6 Prozent 
der ländlichen Population mit verbessertem Trinkwasser versorgt. Damit erreicht Ghana im 
Durchschnitt eine Verfügbarkeit des verbesserten Trinkwassers von 83,8 Prozent für die 
gesamte Bevölkerung (Water and Sanitation Monitoring Platform 2011, 1).  
Die sanitären Einrichtungen bezeichnen Kanalisation und Latrinen. Auch in diesem Bereich 
existiert eine Definition von verbesserten Einrichtungen. Verbesserte sanitäre Einrichtungen 
sind demnach belüftete Latrinen, Komposttoiletten, Toiletten mit Spülung und 
Rohrleitungssysteme mit Zugang zur Kanalisation (Water and Sanitation Monitoring Platform 
2011, 3). Ghana hat im Bereich der sanitären Einrichtungen das Millennium Developing Goal 
noch nicht erreichen können. 
Gemäß der Autoren Forster und Pushak haben zirka 14 Prozent der ghanaischen Bevölkerung 
Zugang zu Klärgrüben und 62,5 Prozent zu Latrinen (Foster/Pushak 2011, 18). Die 
Verfügbarkeit der sanitären Einrichtungen variiert zwischen den Regionen des Landes. Das 
höchste Aufkommen ist in den Regionen Greater Accra Region, Eastern Region, Western und 
Central Region zu verzeichnen, diese haben eine Abdeckung von 11 Prozent in der Central 
Region und bis zu 25 Prozent in der Greater Accra Region. Die nördlichen Regionen 
Northern, Upper East und Upper West haben das niedrigste Aufkommen des Landes. Die 
Verfügbarkeit der sanitären Einrichtungen liegt in diesen Regionen zwischen drei und fünf 
Prozent (Water and Sanitation Monitoring Platform 2011, 4). 
4.6 Energieversorgung 
Ghanas Energie Sektor wird von Ministry of Energy and Petroleum betreut. Die 
Energieversorgung des Landes wird durch eine Mischung aus Thermal- und Wasserenergie 
gewährleistet. Im Gegensatz zu anderen Ländern südlich der Sahara verfügt Ghana über hohe 
Wasserreserven im Voltastausee. Ghana hat dadurch die Möglichkeit der Stromerzeugung 
durch Wasserenergie.  
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Die Wasserenergie erzeugt den größten Teil des ghanaischen Stroms und wird durch den 
Voltastausee gewonnen. Der größte Energielieferant im Bereich der Wasserenergie ist der 
Staudamm Akosombo, der in der Nähe der gleichnamigen Stadt lokalisiert ist. Der Staudamm 
von Akosombo befindet sich im Volta Fluss, dieser ist direkt mit dem Voltastausee 
verbunden. Im Jahr 2010 speist das Werk in Akosombo 1020 MW in das ghanaische 
Stromnetz ein. Ein weiterer Staudamm ist nahe der südlich von Akosombo gelegenen Stadt 
Kpong. Dieser erzeugt im gleichen Zeitraum zusätzliche 160 MW Energie für das ghanaische 
Stromnetz (Kapika/Eberhard 2013, 129-132). 
Eine weitere Stromerzeugungsquelle Ghanas ist die Thermalenergie. Die Stromwerke, die für 
die Erzeugung benötigt werden, befinden sich in Nähe der Städte Tema und Takoradi, diese 
speisen im Jahr 2010 zusätzliche 876 MW in das ghanaische Netz ein (Kapika/Eberhard 2013, 
129-132). Insgesamt wird durch die Nutzung der Thermal- und Wasserenergie 2.056 MW 
Strom in Ghana erzeugt. Das Ziel der Stromversorgung ist es in den nächsten Jahren 4.000 
MW Strom zu erzeugen. Die bereits erfolgte Erweiterung des Stromnetzes ermöglichte es im 
Jahr 2012 bereits 2.200 MW zu generieren. Die restlichen 1.800 MW sollen durch die 
Nutzung von Gas erzeugt werden. (Ministry of Finance 2012, 2; Foster/Pushak 2011, 21-22).  
Der Zugang der ghanaischen Bevölkerung zu Stromversorgung beträgt in den Jahren 2003 bis 
2008 zirka 56 Prozent. Hierbei ist zwischen der Versorgung der städtischen und ländlichen 
Bevölkerung zu unterscheiden. Hier zeigt sich ein markantes Stadt-Land-Gefälle. Daraus 
folgend ergibt sich, dass 83,8 Prozent der Stadtbevölkerung und 34,4 Prozent der 
Bevölkerung im ländlichen Raum im genannten Zeitraum Zugang zur Stromversorgung 
hatten (Foster/Pushak 2011, 21-22). Im Jahr 2003 beträgt die Energieverfügbarkeit des 
Landes zirka 44 Prozent, diese ist dreimal höher als in anderen Staaten mit niedrigen 
Einkommen (Foster/Pushak 2011, 21-22). Im Jahr 2010 beträgt der Stromverbrauch pro 
Einwohner 298 kWh (Germany Trade & Invest 2013b, 5).  
4.7 Informations- und Kommunikationstechnologie  
Die Verfügbarkeit der Informations- und Kommunikationstechnologie in Ghana wächst stetig. 
Im Vergleich zu anderen sub-Sahara Staaten liegt Ghana 1,1 Prozent über deren Durchschnitt 
(Ghana Investment Promotion Center 2014, o.S.). Ghana ist die führende Nation südlich der 
Sahara im Bereich des Mobilfunks. Im Jahr 2009 lebten 59 Prozent der Bevölkerung 
innerhalb der Reichweite eines GSM Signals. Das GSM Signal ermöglicht unteranderem die 
mobile Telefonie. 
Das Wachstum des ghanaischen Mobilfunkmarktes ist stetig steigend. Im Jahr 2009 betrug die 
Verbreitung des Mobilfunks 67 Prozent und hat sich damit von den bestehenden 32 Prozent 
im Jahr 2003 verdoppelt. Derzeit bestimmen sechs Mobilfunkanbieter den Markt, diese bieten 
im Jahr 2011 848 Mobilfunkanschlüssen pro 1000 Einwohner an (Germany Trade & Invest 
2013b, 5; Foster/Pushak 2011, 30). Jedoch ist der ghanaische Mobilfunksektor bereits 
übersättigt. Bis zum Jahr 2013 wurden 26 Millionen SIM-Karten verkauft. Die Anzahl der 
verkauften SIM-Karten entspricht einer Marktabdeckung von 100 Prozent. Derzeit wird der 
Ausbau des 3G und des neuartigen 4G Netzwerks, auch bekannt als LTE Netzwerks, forciert. 
Der Ausbau der Netzwerke soll Ghana technologischen Stand an den westlichen Stand der 
Technologie anpassen (Germany Trade & Invest 2013a, 10). 
Zu den Bestandteilen der ghanaischen Informations- und Kommunikationstechnologie zählt 
neben dem Mobilfunk das Internet. 171 Personen pro 1.000 Einwohner nutzten im Jahr 2012 
 Infrastruktur 
 
Barbara Amma Preugschat 
16 
das Internet (Germany Trade & Invest 2013b, 5). Laut des Global Connectdness Index, kurz 
GCI, des Jahres 2012 gehört Ghana zu den führenden fünf Ländern, die ihre Vernetzung in 
den letzten Jahren verstärkt haben. Der GCI wird von dem Unternehmen Deutschen Post 
DHL veröffentlicht und verfolgt das Ziel den globalen Grad der Vernetzung einzelner Länder 
und Regionen darzustellen. Die Bewertung erfolgt in vier Kategorien, unter anderem im 
Bereich Informationen. Die Kategorie Informationen analysiert die Verbreitung von 
Informations- und Kommunikationstechnologien, somit auch die Internet Bandbreite der 
jeweiligen Länder (Ghemawat, Pankaj; Altman, Steven A. 2012, 9-11). Die Internet 
Bandbreite in Ghana beträgt laut des GCI 225 Bits pro Sekunde je Internetnutzer. Damit 
erreicht Ghana den 139 Platz der 140 Plätze im Ranking. Verglichen mit der Bunderepublik 
Deutschland, dessen Datenübertragungsgeschwindigkeit im gleichen Zeitraum 74.786 Bits 
pro Sekunde beträgt, ist Ghana Internet Bandbreite deutlich geringer. Auch in dem größten 
Schwellenland südlich der Sahara, Südafrika, wird eine Bandbreite von 18.874 Bits pro 
Sekunde je Nutzer und erreicht (Ghemawat, Pankaj; Altman, Steven A. 2012, 146-214). Im 
privaten Bereich nehmen die Internetanschlüssen in den letzten sechs bis zehn Jahren deutlich 
zu (Ghana Investment Promotion Center 2014, o.S.). Dies ist auf die günstigen Tarife für 
Nutzung des Internets und das Führen von internationalen Telefonaten begründet. Die Tarife 
sind wesentlich niedriger als in den Nachbarstaaten, dies ist auf den Einsatz des Sat3/WASC 
Unterseekabels zurück zu führen, welches Ghana den Zugang zu dem internationalen 
Netzwerk ermöglicht. Zusätzlich zu dem bestehenden Kabel sind zwei weitere Unterseekabel 
geplant, diese sollen auch die Internet Bandbreite auf 2.040 Bits pro Sekunde zu erweitern 
(Foster/Pushak 2011, 31). 
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5 Analyse des Supply Chain Managements in Ghana 
Die Infrastruktur eines Landes stellt die Basis einer Supply Chain dar. Aus den 
vorrangegangenen Definitionen und Informationen über Ghana und dessen infrastrukturellen 
Einrichtungen, kann nun die Wirkungskraft des SCMs analysiert werden. Dies wird im Bezug 
auf die Leitfrage: „Welche Herausforderung stellt die Infrastruktur für die Bevölkerung und 
Industrie in Ghana dar?“ ausgeführt. 
5.1 Herausforderungen des bestehenden Straßenverkehrsnetzes 
Allgemein weist Ghana das ghanaische Verkehrsnetz eine gute Beschaffenheit der Straßen 
auf. Dennoch haben die Straßen im Bezug auf die Qualität einige Schwachstellen. Die 
Infrastruktur im Norden ist nicht ausreichend ausgebaut. Wie bereits erwähnt leben lediglich 
24 Prozent der ländlichen Bevölkerung im Umkreis von zwei Kilometern einer 
Allwetterstraße. Diese Anzahl der angebundenen Gebiete ist deutlich unter den 60 Prozent, 
die in anderen Ländern mit mittleren Einkommen bestehen. Dieser Missstand kann nur 
behoben werden, wenn das Straßenverkehrsnetz in den ländlichen Gebieten um 200 Prozent 
erweitert wird. Die Erweiterung der Infrastruktur ist auch für den Abtransport von 
landwirtschaftlichen Erzeugnissen von Bedeutung. Die nördlichen Regionen Ghanas haben 
ein hohes landwirtschaftliches Potenzial. Um die landwirtschaftlichen Erzeugnisse zu 
transportieren und das Potenzial adäquat nutzen zu können wären zirka 6.400 km weitere 
Straßen nötig (Foster/Pushak 2011, 31).  
Der Großteil der ghanaischen Straßen ist nicht geteert. In der Regenzeit stellt dies ein Problem 
dar, denn durch die starken Regefälle sind die Straßen nicht befahrbar. Aus diesem Grund 
sind einzelne Dörfer während der Regensaison unzugänglich von Außen. Ein Großteil der 
nicht geteerten Straßen muss nach dieser Saison erneuert werden (ASIRT 2014, 10-12). 
Zusätzlich zu den bestehenden Problemen aufgrund der Regenzeit ist auch der Verkehr ein 
Problem für den Gütertransport. Stark überladenen Lkws sind häufig in Unfälle verwickelt. 
Oftmals sind diese überladen und kippen aufgrund der schlechten Qualität einiger Straßen und 
den dort entstandenen tiefen Schlaglöchern um und blockieren die Wege (ASIRT 2014, 26-
31). Eine allgemeine Verbesserung des Straßenverkehrsnetzes würde jährliche Investitionen 
von 307 Millionen US-Dollar der ghanaischen Regierung erfordern (Foster/Pushak 2011, 34). 
Das Verkehrsaufkommen in Accra und den anderen großen Städten ist von deren Infrastruktur 
nicht zu bewältigen. Aufgrund dessen sind Staus und lange Wartezeiten in den Städten täglich 
gegeben. Die Verkehrslage wird des Weiteren durch alte oder defekte Fahrzeuge 
beeinträchtigt (ASIRT 2014, 7).  
Die Herausforderungen der Infrastruktur, die sich durch die Schwierigkeiten des 
Straßenverkehrsnetzes herausbilden beeinflussen die Erfüllung der folgenden SCM Ziele: 
• Verbesserung der Kundenzufriedenheit und Servicequalität 
• Verringerung der Kosten und der benötigten Ressourcen für die Wertschöpfung 
• Verbesserung der Effektivität und Leistungsfähigkeit 
• Erhöhung der Profitabilität und Rentabilität 
• Ausbau der Wettbewerbsfähigkeit und des Wettbewerbsvorteils 
• Verbesserung der Kooperation 
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Die „Verbesserung der Kundenzufriedenheit und Servicequalität“ kann als übergeordnetes 
Ziel des SCM gesehen werden, da die Kundenzufriedenheit stark von der Servicequalität 
abhängt und diese ein ausschlaggebendes Kriterium für den Fortbestand eines Unternehmens 
ist. Die Kundenzufriedenheit und Servicequalität kann durch die Zuverlässigkeit der 
Durchführung der Dienstleistung eines Unternehmens beeinflusst werden. Im Bezug auf den 
Verkehrsträger Straße in Ghana kann die Servicequalität vor allem durch die Schwankungen 
der Lieferzeiten beeinflusst werden. Die Lieferzeiten der Güter werden von Staus und den 
Einschränkungen durch die Regensaison beeinflusst und sind damit stark schwankend und 
unzuverlässig.  
Die „Verringerung der Kosten und der benötigten Ressourcen“ wird durch zusätzliche 
Wartezeiten behindert. Diese entwickelt sich aufgrund des innerstädtischen Verkehrs und der 
sich daraus ergebenen Staus. Die Transportzeit via Straße ist somit oftmals nicht genau zu 
ermitteln. Infolgedessen ist die Straße als ein unzuverlässiger Verkehrsträger zu deklarieren. 
Zusätzlich zu der Verlängerung der Transportzeit stellen die nicht befahrbaren Straßen ein 
Problem dar. Der Ausfall einzelner Strecken erfordert einen außerplanmäßigen Aufwand für 
die Routenplanung. Folglich setzt die zusätzliche Routenplanung einen erhöhten 
Personalaufwand und eine höherer Flexibilität in Bereich des Transports voraus. 
Die „Verbesserung der Effektivität und Leistungsfähigkeit“ ist aus ähnlichen Gründen wie 
denen der „Verringerung der Kosten und der benötigten Ressourcen“ gefährdet. Die 
Effektivität des Verkehrsträgers wird sowohl durch den beschriebenen erhöhten Aufwand als 
auch durch die Risiken für die Fracht beeinträchtigt. Die tiefen Schlaglöcher und die schlechte 
Beschaffenheit der Straßen sind oftmals die Ursachen für Verkehrsunfälle in die Lkws und 
andere Verkehrsteilnehmer involviert sind. Die Unfälle gefährden Waren, Fahrer und die 
Liefersicherheit. Die Häufigkeit der Verkehrsunfälle könnte durch die Erhöhung der Anzahl 
von geteerten Straßen reduziert werden. Beispielweise könnten die Abschnitte der regionalen 
Straßen geteert werden. Die Aufwertung dieser Straßen ermöglicht es die Verbindung 
zwischen den regionalen und nationalen Straßen effizienter zu gestalten und zusätzlich die 
Anbindung von Kleinstädten und Gemeinden zu verbessern. Des Weiteren sollte die 
Regierung von Ghana die Aufwendungen für die Instandhaltung der Straßen erhöhen um die 
Befahrbarkeit der Straßen auch während und nach der Regensaison zu ermöglichen.  
Der Verkehrsträger Straße gilt in vielen Ländern als günstigste Transportmöglichkeit für den 
Warenverkehr. Im Falle von Ghana wird die „Erhöhung der Profitabilität und der 
Rentabilität“ für Unternehmen und Organisationen durch den Straßenverkehr gemindert. Die 
häufige Verlängerung der Transportzeit erfordert einen höheren Kostenaufwand pro 
Transport. Die zeitlichen und finanziellen Aufwendungen reduzieren den Gewinn eines 
Transportdienstleisters. Demzufolge minimiert sich die Rentabilität des Transports. 
Der „Ausbau der Wettbewerbsfähigkeit und des Wettbewerbsvorteils“ ist besonders wichtig 
in stark konkurrierenden Märkten, um sich gegenüber anderen Unternehmen und 
Organisationen durchsetzen zu können. In Ghana ist die Infrastruktur ein ausschlaggebender 
Faktor der die Effizienz und Effektivität der Transporteure und Dienstleister beeinträchtigt. 
Jedoch ist zu beachten, dass die Dienstleister vor Ort den gleichen Gegebenheiten ausgesetzt 
sind. Die infrastrukturellen Einrichtungen erfordern eine Anpassung des Marktes. So sind für 
den Gütertransport in Ghana geeignete Fahrzeuge erforderlich, die trotz der unterschiedlichen 
Beschaffenheit der Straßen fahrtüchtig sind. Die Transport- und Dienstleistungsunternehmen 
können sich durch die richtige Standortwahl einen Wettbewerbsvorteil sichern. Somit sind 
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Unternehmen, die ihren Sitz in der Nähe von Verkehrsknotenpunkten oder Standorten des 
Ressourcenabbaus haben im Vorteil gegenüber anderen Unternehmen. Zusätzlich ist auch die 
Beschaffenheit der Strecken zu prüfen, die von dem Unternehmen am häufigsten befahren 
wird. Die Information für den Streckenverlauf kann anhand von Aufträgen und den Routen zu 
den Häfen und Flughäfen ermittelt werden. Die Kooperation der Transportunternehmen kann 
ein zusätzlicher Wettbewerbsvorteil sein, da sie die eigenen Stärken nutzen können um den 
Transport der Güter schneller und effizienter zu gestalten. 
Der Aufbau einer mehrgliedrigen Transportkette und die Nutzung des multimodalen Verkehrs 
erweitern die Möglichkeiten einzelner Unternehmen. Die Implementierung des multimodalen 
Transports erfordert die Kooperation zwischen verschieden Transportunternehmen die 
unterschiedliche Verkehrsträger bedienen. Die „Verbesserung der Kooperation“ zwischen 
Transportunternehmen kann somit zu einem reibungslosen und effizienten Gütertransport 
führen. 
5.2 Herausforderung des bestehenden Schienennetzes 
Ghanas Schienennetz ist im Vergleich zu anderen afrikanischen Staaten dürftig ausgebaut. Zu 
diesem Ergebnis ist die Studie des World Economic Forum gekommen. Hierbei erreichte das 
ghanaische Schienennetz 2,1 von maximal sieben Punkten, damit erreicht Ghana Platz 86 von 
121 Plätzen. Andere Länder südlich der Sahara, wie Namibia, Botswana und Kenia erlangen 
eine höhere Platzierung als Ghana (World Economic Forum 2013, 1). 
Der Schienenverkehr in Ghana wird hauptsächlich für den Gütertransport der 
Mienenerzeugnisse zu den Häfen verwendet. Die ghanaische Zuggesellschaft kann die 
Gütermenge die durch den Mienenbetrieb entstehet, nicht bewältigen (Foster/Pushak 2011, 
12-13). Grund dafür sind veralteten Gleise und Schienenfahrzeuge (Ministry of Finance 2012, 
1). Zusätzlich stehen zu wenige Schienenfahrzeuge für den Abtransport der Ressourcen zu 
Verfügung. Der Transport der abgebauten Rohstoffe wird deshalb vorwiegend über den 
Straßenverkehr abgewickelt. Dies verursacht zusätzliche Kosten von einem US-Dollar pro 
Tonne Mangan oder Bauxite (Foster/Pushak 2011, 12-13).  
Die ghanaische Regierung sieht eine Modernisierung und Erweiterung der Eisenbahn vor 
(Ministry of Finance 2012, 1). Die Erweiterung des Schienennetzes erfordert Investitionen. 
Allerdings genügt das jährliche Frachtvolumen von unter 1,5 Millionen Tonnen nicht, um den 
Sektor für Investoren attraktiv zu gestalten (Foster/Pushak 2011, 12-13).  
Die Beschaffenheit des Schienennetzes beeinflusst das Erreichen der folgenden SCM Ziele: 
• Verbesserung der Kundenzufriedenheit und Servicequalität 
• Verbesserung der Effektivität und Leistungsfähigkeit 
• Erhöhung der Profitabilität und Rentabilität 
• Ausbau der Wettbewerbsfähigkeit und des Wettbewerbsvorteils 
Das Schienennetz in Ghana ist nur teilweise in Betrieb. Derzeit ist nur eine der drei Strecken 
befahren. Der reduzierte Schienenverkehr beeinträchtigt sowohl die Kundenzufriedenheit als 
auch die Servicequalität. Die Nutzung des Schienennetzes ist nicht für den Güterverkehr im 
dem benötigten Ausmaß möglich. Dies kann den Wechsel der Kunden zu anderen 
Verkehrsträgern zur Folge haben. Die „Verbesserung der Kundenzufriedenheit und 
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Servicequalität“ ist durch den Ausbau und die Modernisierung des Schienennetzes möglich, 
sodass der Schienenverkehr daraufhin optimal genutzt werden kann. Kunden die aufgrund der 
Überlastung oder des Ausfalls den Schienenverkehr nicht nutzen können müssen mit 
zusätzlichen Kosten rechnen. Dieser Umstand ist ein weiterer Faktor der die 
Kundenzufriedenheit vermindert. 
Der Ausbau und die Modernisierung des Schienennetzes können zur „Verbesserung der 
Effektivität und Leistungsfähigkeit“ führen. Die Leistung des Schienenverkehrs entspricht 
derzeit nicht dem Potenzial des Verkehrsträgers. Die Inbetriebnahme der Strecken zwischen 
Accra und Kumasi und zwischen Takoradi und Accra würde den Personal- und Güterverkehr 
erweitern, da die zwei Strecken wichtige wirtschaftliche Standorte und Großstädte 
miteinander verbinden. Dies würde auch eine Verbesserung des multimodalen Verkehrs 
ermöglichen, beispielweise die Verbindung zwischen dem Flughafen in Accra und dem Hafen 
in Takoradi. 
Die „Erhöhung der Profitabilität und Rentabilität“ kann durch eine gleichzeitige Erhöhung der 
Attraktivität des Schienenverkehrs erreicht werden. Durch den bereits angesprochenen 
Ausbau und die Modernisierung des Schienennetzes wird die Attraktivität des 
Verkehrsträgers gesteigert. Die Modernisierung des Schienennetzes würde zusätzlich eine 
uneingeschränkte Nutzung der vorhandenen Strecken des Verkehrsträgers ermöglichen. 
Der Schienenverkehr in Ghana steht aufgrund der geringen Flächendeckung in Konkurrenz 
zum Straßenverkehr. Derzeit sind in Ghana nur im südlichen Teil des Landes Schienen 
verlegt. Die nördliche Bevölkerung kann demnach gar nicht oder nur zum Teil den 
Schienenverkehr nutzen. Der „Ausbau der Wettbewerbsfähigkeit und des 
Wettbewerbsvorteils“ kann sowohl durch den Ausbau des Netzes als auch durch eine 
Erweiterung des Angebots erreicht werden. 
5.3  Herausforderungen der bestehenden Häfen und der Schifffahrtswege  
Der Hafen von Tema ist für die Abwicklung von 375.000 TEU jährlich konzipiert, welche vor 
Ort angenommen, umgeschlagen und weiter verarbeitet werden. Allerdings beträgt die 
durchschnittliche Abwicklung des Hafens 420.000 TEU und mehr pro Jahr. Die Überlastung 
von durchschnittlich 45.000 TEU jährlich ist auf kurzfristig eintreffende Aufträge zurück 
zuführen, diese erhöhen das Volumen für die Abwicklung des Hafens drastisch 
(Foster/Pushak 2011, 14-15). 
Zusätzlich zu der Überlastung des Hafens ergeben sich weitere Herausforderungen für die 
Schifffahrt Eine der Herausforderungen sind die relativ langen Verweilzeiten der Container in 
Tema. Die durchschnittliche Verweildauer beträgt 20 Tage für Import- und Transitcontainer. 
Im Jahr 2009 betrug die Verweildauer der Importcontainer im Durchschnitt 16,7 Tage und 
21,3 Tage für eingehende Transitcontainer. Die Verweildauer für die eingehenden 
Importcontainer, welche nach der Ankunft im Hafen verladen und als Transitfracht 
weitergeleitet werden, sollte im Durchschnitt 6,2 Tage betragen, jedoch liegt sie derzeit beim 
17,2 Tagen (Raballand et al. 2012, 29). Im Vergleich dazu sind die Verweilzeiten in den 
Ländern Benin und Elfenbeinküste wesentlich kürzer und betragen im Durchschnitt sieben bis 
12 Tage (Foster/Pushak 2011, 15). Die erhöhte Verweildauer ist oftmals durch die fehlende 
Kompetenz kleiner Importeuren zu erklären.  
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Des Weiteren entstehen Fehler innerhalb des Abfertigungsprozesses. Bei der Abfertigung 
führt ein nicht ordnungsgemäß durchgeführter Prozess zu verspäteten Zahlungen, dies ist 
entlang der gesamten Supply Chain zu bemerken. Infolgedessen entstehen beispielsweise 
höhere Zykluszeiten der Lkws, da durch die Verspätung die Fracht später auf genommen und 
aus geliefert werden kann (Foster/Pushak 2011, 14-15).  
Im Bereich der Häfen und der dazugehörigen Seefahrt stellen sich verschiedene 
Herausforderungen dar, welche die Erfüllung folgender SCM Ziele beeinflussen: 
· Verbesserung der Kundenzufriedenheit und Servicequalität  
· Verringerung der Kosten und der benötigten Ressourcen für die Wertschöpfung 
· Verbesserung der Effektivität und Leistungsfähigkeit 
· Ausbau der Wettbewerbsfähigkeit und des Wettbewerbsvorteils 
· Verbesserung der Kooperation 
Die Verweilzeit der Import- und Transitcontainer im Hafen von Tema ist im Vergleich zu der 
Abwicklungszeit in anderen Häfen sehr lang. Durchschnittlich muss ein Kunde 16,7 Tage auf 
die Bearbeitung eines importierten Containers warten. Die lange Verweildauer im Hafen 
verzögert den Ablauf des Importprozesses und wirkt sich auf die gesamte Supply Chain eines 
Unternehmens aus. Im Bereich der Seefahrt wäre es möglich eine „Verbesserung der 
Kundenzufriedenheit und Servicequalität“ durch die Verminderung der Verweilzeit der 
Import- und Transitcontainer zu erzielen. 
Zusätzlich ist die lange Verweildauer ein Kostenfaktor für das Unternehmen. Die daraus 
resultierende Wartezeit erhöht die gesamten Kosten der Supply Chain. Als Zusatzkosten 
können die erweiterten Standgebühren genannt werden, die durch die lange Verweilzeit der 
Container im Hafen entstehen. Die Verzögerung der Güterannahme und die Folgen für 
darauffolgende Prozesse, stellen ebenfalls einen zusätzlichen Kostenfaktor dar. Die 
„Verringerung der Kosten und der benötigten Ressourcen für die Wertschöpfung“ wird unter 
Berücksichtigung dieser Aspekte nicht gewährleistet. 
Außerdem wird die Effektivität und Leistungsfähigkeit des Hafens durch die lange 
Verweildauer der Container im Hafen verringert. Die reibungslose Abwicklung der 
eingehenden Container wird durch die Verzögerung behindert. Aus diesem Grund ist ein 
effektiver Ablauf nicht gegeben. Die stetig steigende Anzahl der abzufertigenden Container 
wirkt sich auch auf die Effektivität der Häfen aus. Sowohl in Takoradi als auch in Tema ist 
ein Anstieg des Frachtvolumens zu verzeichnen. In Tema übersteigen die eintreffenden TEU 
im Jahr 2012 die maximale Kapazität des Hafens um 400.000 TEU. Das SCM Ziel 
„Verbesserung der Effektivität und Leistungsfähigkeit“ wird aus den vorangestellten Gründen 
derzeit nicht erreicht. 
Der „Ausbau der Wettbewerbsfähigkeit und des Wettbewerbsvorteils“ betrifft besonders zwei 
Aspekte. Einerseits besteht ein Wettbewerb zwischen den beiden ghanaischen Häfen 
untereinander, andererseits besteht die Konkurrenz der ghanaischen mit den restlichen 
westafrikanischen Häfen, um die Stellung des maritimen Hubs der Region. 
Wie aus den Tabellen 1 und 2 zu entnehmen, ist die Leistung des Hafens von Tema deutlich 
höher als die des Hafens von Takoradi. Darüberhinaus ist in den Kategorien Import- und 
Transitgüter eine Stagnation beziehungsweise ein Rückgang der Gütermenge in Takoradi zu 
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beobachten. Die Abwicklung von Import-, Export- und Transitgüter übersteigt derzeit die 
Kapazität des Hafens von Tema, wobei gleichzeitig die Möglichkeit besteht einen Teil des 
Güterverkehrs in Takoradi zu bearbeiten. Somit ist derzeit eine Überlastung des einen Hafens 
bei einer gleichzeitigen Senkung der Leistung des anderen Hafens zu verzeichnen. 
Die Entlastung des Hafens von Tema durch die Verlagerung der Abwicklung auf den Hafen 
von Takoradi wäre nicht nur eine „Verbesserung der Effektivität und Leistungsfähigkeit“ 
sondern gleichzeitig auch eine „Verbesserung der Kooperation“ zwischen den ghanaischen 
Häfen, die eine Effizienzsteigerung beider Häfen zur Folge hätte.  
5.4 Herausforderung des Lufttransports 
Die ghanaischen Flughäfen besonders der internationale Flughafen in Accra erfüllen nicht die 
geltenden internationalen Standards. Die Defizite bestehen vor allem im Bereich der 
Sicherheit. Der Kotoka Airport in Accra hat das internationale FAA/IASA Audit nicht 
bestanden. Gleichermaßen besteht die Problematik bei den ghanaischen Fluggesellschaften, 
die auch die geforderten internationalen Sicherheitsstandards nicht erfüllen (Foster/Pushak 
2011, 16). 
Ein weiteres Problem des westafrikanischen Luftraums ist, dass kein Hub Flughafen existiert, 
somit gibt es keinen zentralen Flughafen in der westafrikanischen Region. In den restlichen 
afrikanischen Regionen existiert ein solcher Hub. Beispielsweise übernimmt der Flughafen in 
Johannesburg die Rolle des Drehkreuzes des gesamten südlichen Luftraums in Afrika. Auch 
der Flughafen in Accra wäre fähig diese Rolle für den westafrikanischen Luftraum zu 
übernehmen, jedoch scheitert dies derzeit an den Verbindungen zwischen den Regionen und 
den Sicherheitsmängel des Flughafens Kotoka (Foster/Pushak 2011, 16). 
Die Erfüllung der folgenden SCM Ziele ist durch die Gegebenheiten des Lufttransports 
gefährdet: 
· Verbesserung der Effektivität und Leistungsfähigkeit 
· Ausbau der Wettbewerbsfähigkeit und des Wettbewerbsvorteils 
· Verbesserung der Kooperation 
Die SCM Ziele „Verbesserung der Effektivität und Leistungsfähigkeit“ und „Ausbau der 
Wettbewerbsfähigkeit und des Wettbewerbsvorteils“ werden aus verschiedenen Gründen 
nicht erfüllt. Die bestehenden Sicherheitslücken beeinflussen die Effektivität und 
Wettbewerbsfähigkeit des Flughafens Kotoka. Die Kriterien des Audits müssen erfüllt 
werden, um den internationalen Sicherheitsstandards gerecht zu werden. Die Leistung der 
ghanaischen Flughäfen ist im Vergleich zu anderen Ländern relativ niedrig. Besonders die 
Anzahl der intrakontinentalen Flüge sollte gesteigert werden um die Wettbewerbsfähigkeit 
des ghanaischen Luftraums zu stärken. 
Ghana sollte die Kooperation mit anderen Flughäfen im westafrikanischen Luftraum 
verbessern. Im Zuge dessen besteht die Möglichkeit für Ghana den Lufttransport auszudehnen 
und eine Verlagerung des Luftfrachtverkehrs ins eigene Land anzuvisieren. Durch die 
Verlagerung kann Ghana ein höheres Frachtvolumen erzielen und dadurch die Rolle des Hubs 
für den westafrikanischen Luftraum übernehmen. Zusätzlich sollte die Kooperation mit 
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anderen Verkehrsträgern gestärkt werden, um die Multimodalität der Verkehrsinfrastruktur in 
Ghana zu steigern. 
5.5 Herausforderung aufgrund der Verfügbarkeit von sanitäre Einrichtungen 
und Wasserversorgung  
Die Wasserversorgung in Ghana ist eines der größten Probleme des Landes. Das 
Versorgungsnetz erleidet hohe Verluste durch den maroden Zustand der Leitungen. Dadurch 
erreichen lediglich zirka 50 Prozent des ursprünglich eingespeisten Wassers den 
Endverbraucher. Die Verluste in den einkommensschwachen Ländern südlich der Sahara 
liegen im Durchschnitt bei 33 Prozent und auch in den Ländern mit mittleren Einkommen 
werden lediglich 23,1 prozentige Verluste verzeichnet. Demzufolge ist der Verlust des 
ghanaischen Wasserverteilungssystems relativ hoch. Ein Grund für das fehlende Wasser ist 
das alte Rohrsystem Ghanas, dies hat Lecks und ist an einigen Stellen wasserdurchlässig. Eine 
weitere Begründung für die hohen Verluste sind Wasserdiebstähle. Das gestohlene Wasser 
wird zum weiteren Verkauf genutzt. Die verbleibende Menge Wasser genügt nicht um den 
Bedarf des Landes zu decken. Der Endverbraucher wird nur bedingt und häufig auch 
unregelmäßig versorgt (Foster/Pushak 2011, 18-21).  
Die bestehenden sanitären Einrichtungen reichen nicht aus um das Millennium Developing 
Goal zu erreichen. Von den 66 Prozent der ghanaischen Bevölkerung, die im Jahr 2008 
Zugang zu sanitäreren Anlagen hatten benutzte ein großer Teil gemeinschaftliche 
Einrichtungen. Gemeinschaftliche Einrichtungen werden von mehreren Haushalten geteilt. 
Diese Nutzung erfüllt nicht die Kriterien des Millennium Developing Goal für den Bereich der 
sanitären Einrichtungen (Foster/Pushak 2011, 18-21). Die allgemeinen Bedingungen der 
sanitären Einrichtungen in Ghana verbesserten sich in den Jahren 1990 bis 2008 auf nationaler 
Ebene um sechs Prozent und betragen dementsprechend 12,4 Prozent. Das Millennium 
Developing Goal sieht eine Steigerung bis auf 53 Prozent vor. Laut der Water and Monitoring 
Sanitation Platform wird Ghana die Entwicklungsziele im Bereich der sanitären 
Einrichtungen bis 2015 vermutlich nicht erreichen können (Water and Sanitation Monitoring 
Platform 2011, 4). Das Erreichen der Entwicklungsziele verursacht jährlich Investitionskosten 
von 435 Millionen US-Dollar für die ghanaische Regierung (Foster/Pushak 2011, 34). 
Die Herausforderungen der Infrastruktur, die sich durch die Missstände im Bereich der 
sanitären Einrichtungen und Wasserversorgung bilden beeinflussen die Erfüllung der 
folgenden SCM Ziele: 
· Verbesserung der Kundenzufriedenheit und Servicequalität 
· Verbesserung der Effektivität und Leistungsfähigkeit 
· Erhöhung der Profitabilität und Rentabilität 
Die hohen Verluste des Wasserversorgungsnetzes behindern das Erreichen der drei genannten 
SCM Ziele. Die Versorgung des Endkunden mit Wasser ist nur bedingt möglich. Die 
Servicequalität und Kundenzufriedenheit sinkt durch die unbeständige Leistung der 
ghanaischen Wasserversorgung. Nicht nur die Kundenzufriedenheit wird durch das veraltete 
Netzwerk beeinträchtigt auch die Leistungsfähigkeit der Wasserversorgung hängt davon ab. 
Wie beschrieben erleidet das ghanaische Wasserversorgungsnetz einen durchschnittlichen 
Verlust von zirka 50 Prozent aufgrund von Diebstählen und porösen Leitungen. Zusätzlich 
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verursachen die Verluste auch eine Verminderung der Wirtschaftlichkeit der 
Wasserversorgung, da 50 Prozent weniger Wasser verkauft werden kann. 
Bezüglich der sanitären Einrichtungen ist besonders der Faktor der Kundenzufriedenheit von 
Bedeutung. In diesem Kontext wird die Bevölkerung als Kunde der Regierung betrachtet. Die 
Verfügbarkeit der sanitären Einrichtungen ist nicht ausreichend für die ghanaische 
Bevölkerung, dies führt zu mangelnden hygienischen Bedingungen in einigen Teilen des 
Landes was oftmals die Verbreitung von Krankheiten zur Folge hat.  
5.6 Herausforderung aufgrund der Energieversorgung 
Verlässlicher und verfügbarer Strom ist eine der größten Herausforderung der ghanaischen 
Wirtschaft (Ministry of Finance 2012, 2). In den Jahren 2006 bis 2007 erlitt Ghana eine Krise 
des Energiesektors. Infolgedessen sinkt das BIP Ghanas um 1,9 Prozent unter den Wert des 
Vorjahres. Geringer Regenfälle im Jahr 2006 verminderten die Wasserreserven des Landes. 
Durch die verminderten Wasservorkommen wird auch die Leistung des Staudamms in 
Akosombo verringert. Der Staudamm ist Ghanas größte Stromerzeugungsquelle 
(Foster/Pushak 2011, 21). 
Die Stromversorgung in Ghana ist unregelmäßig. Allein im Jahr 2007 wurden 116 Tage 
partieller Stromausfall gemeldet, was nahezu einem Drittel des gesamten Jahres entspricht. 
Die Stromausfälle in den anderen Ländern südlich der Sahara beträgt im Durschnitt 40 Tage 
jährlich. Folglich ist die Anzahl der verzeichneten Stromausfälle in Ghana dreimal höher als 
in anderen Ländern (Foster/Pushak 2011, 21). 
Um den fehlenden Strom zu kompensieren nutzen zirka 30 Prozent der Firmen mit Öl 
betriebene Generatoren. Auch die Bevölkerung wechselt in den Perioden mit niedrigen 
Regenfällen zu der Stromversorgung durch die Generatoren. Diese Stromerzeugung Methode 
ist wesentlich teurer als der durch Wasserenergie erzeugte Strom. Nicht nur die Firmen und 
Bevölkerung wählen diese Stromalternative auch die Regierung wechselt während der 
niedrigen Regenperioden auf Ölverbrennungsanlagen zur Stromerzeugung (Foster/Pushak 
2011, 21-22).  
Die Regierung setz sich zum Ziel bis zum Jahr 2017 die Verfügbarkeit des Stroms auf 4.000 
MW zu steigern. Hierfür werden alternative Stromquellen benötigt um die 2.200 MW im Jahr 
2012 um 1.800 MW zu steigern. Zur Stabilisierung der Stromversorgung forciert die 
Regierung die Einführung von Erdgas, um die Stromerzeugung aus verschieden Quellen zu 
gewährleisten.  
Die Herausforderungen der Supply Chain die sich aufgrund des Energiesektors gebildet haben 
beeinflussen folgende SCM Ziele: 
• Verbesserung der Kundenzufriedenheit und Servicequalität  
• Verringerung der Kosten und der benötigten Ressourcen für die Wertschöpfung 
• Verbesserung der Effektivität und Leistungsfähigkeit 
• Verbesserung der Kooperation  
Durch die häufigen und unerwarteten Stromausfälle ist es sowohl der ghanaischen Wirtschaft 
als auch der Bevölkerung nicht möglich adäquat zu arbeiten. Die Effizienz und 
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Leistungsfähigkeit wird aufgrund der Stromausfälle sowohl bei den Kunden als auch auf 
Seiten der Stromversorger beeinträchtigt. Die Verminderung der Stromausfälle pro Jahr kann 
durch die Einführung einer weiteren Energiequelle erreicht werden und gleichzeitig eine 
„Verbesserung der Kundenzufriedenheit und Servicequalität“ ermöglichen. 
Derzeit ist Ghana aufgrund der häufigen Stromausfälle auf Nutzung von Generatoren 
angewiesen, diese werden mit Öl betrieben und verursachen zusätzliche Kosten für die 
Stromnutzer. Die „Verringerung der Kosten und der benötigten Ressourcen für die 
Wertschöpfung“ kann auch durch die Einführung einer zusätzlichen Stromquelle erreicht 
werden. 
Die „Verbesserung der Kooperation“ sollte vor allem mit Nigeria erfolgen, da dort das Erdgas 
gewonnen und über eine Pipeline nach Ghana transportiert wird. Die Zusammenarbeit beider 
Länder ist notwendig, um eine Versorgungssicherheit in Ghana zu garantieren. 
5.7  Herausforderungen aufgrund der Verfügbarkeit von Informations- und 
Kommunikationstechnologie 
Der Abschnitt 4.7 zeigt den aktuellen Stand der Technologie in Ghana. Das Land verfügt über 
einen großen Mobilfunkmarkt. Der Anstieg im Bereich des Mobilfunks verschlechterte 
gleichzeitig dessen Qualität. Es werden vermehrt Anrufabbrüche verzeichnet, diese sind 
jedoch nicht statistisch vermerkt (Foster/Pushak 2011, 31-33). Die Übersättigung des 
Mobilfunkmarkts fordert gesetzliche Regelungen um die Servicequalität für die Nutzer 
sicherstellen zu können. Der Ausbau des GSM Netzes, des 3G und 4G Netzwerks werden von 
Ghana fokussiert um den derzeitigen internationalen Standard zu erreichen. Besonders die 
nördlichen Regionen müssen stärker in die Infrastruktur mit eingebunden werden (Germany 
Trade & Invest 2013a, 10; Foster/Pushak 2011, 31-33). Zusätzlich wird der Ausbau des 
Internets forciert, um die Übertragungsgeschwindigkeit zu erhöhen. 
• Verbesserung der Kundenzufriedenheit und Servicequalität 
• Ausbau der Wettbewerbsfähigkeit und des Wettbewerbsvorteils 
• Verbesserung der Effektivität und Leistungsfähigkeit 
Das Ziel bezüglich der „Verbesserung der Kundenzufriedenheit und Servicequalität“ wird 
stark durch die große Anzahl der fehlschlagenden Anrufe im Mobilfunknetz beeinflusst. Der 
Qualitätsverlust der Telefonie vermindert im gleichen Zug die Zufriedenheit der 
Mobilfunknutzer. Gleichzeitig ist die Problematik derzeit noch nicht behoben, was ein Indiz 
der zu verbessernden Servicequalität ist.  
Im Bezug auf den Wettbewerb zwischen den Mobilfunkanbietern ist es notwendig, dass sich 
einzelne Anbieter durch ein Merkmal von der Masse herausheben, dies könnte beispielweise 
die Implementierung des 4G Netzwerks sein. Der Pionier in diesem Segment kann im dem 
derzeit übersättigten Markt eine Nische bilden und dadurch weitere Kunden für sich 
gewinnen. 
Die „Verbesserung der Effektivität und Leistungsfähigkeit“ sollte zunächst im bestehenden 
Markt stattfinden, hiermit ist sowohl der Mobilfunk als auch der Internetsektor gemeint. Die 
Qualität der Verbindung innerhalb der Netzwerke muss verbessert werden. Die landesweite 
Verfügbarkeit beider Kommunikationstechnologien sollte gewährleistet sein, dies muss vor 
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allem für die nördlichen Regionen des Landes erfolgen. Zu dem sollte auch die 
Leistungsfähigkeit des Internets erweitert werden. Die in Ghana vorzufindende Internet 
Bandbreite ist im Vergleich zu anderen Ländern relativ niedrig, dieser Umstand vermindert 
den Informationsfluss des Landes. Die Erweiterung von den 225 Bits auf 2.040 Bits pro 
Sekunde würde Ghanas internationale Vernetzung verbessern. 
5.8 Zusammenfassende Darstellung 
Die Supply Chain ist ein Konstrukt aus konstanten Informations-, Produkt- und Werteflüssen 
zwischen verschieden Stufen der Wertschöpfung bis hin zum Endkunden unter 
Berücksichtigung von Zeit- und Kostenfaktoren. Die vorab definierten SCM Ziele streben 
nach einer optimalen Supply Chain, die nur mit einer fundierten Infrastruktur erreicht werden 
kann 
Besonders die Erfüllung der folgenden fünf SCM Ziele wird durch die bestehende ghanaische 
Infrastruktur beeinflusst: 
• Verbesserung der Kundenzufriedenheit und Servicequalität 
• Verbesserung der Effektivität und Leistungsfähigkeit 
• Erhöhung der Profitabilität und Rentabilität 
• Ausbau der Wettbewerbsfähigkeit und des Wettbewerbsvorteils 
• Verbesserung der Kooperation 
Die Infrastruktur in Ghana weist alle Komponenten die den Kriterien eines Schwellenlandes 
gerecht werden auf. Jedoch sind einige Schwachstellen der Infrastruktur zuerkennen die den 
Status des Landes und die Möglichkeit eine effiziente Supply Chain zu intergieren infrage 
stellen. Die Problematik besteht darin, dass Ghana zwischen dem Status eines 
Entwicklungslandes und dem eines Schwellenlandes steht. Die ghanaische Infrastruktur 
entspricht in ihrem Aufbau der anderer Schwellen- oder Industrieländer. Allerdings existieren 
innerhalb der Infrastruktur Probleme, diese finden sich besonders in den Bereichen 
Energieversorgung, Schienennetz, Straßenverkehrsnetz und sanitären Einrichtungen wieder.  
Straßenverkehrsnetz 
Die Schwachstellen des Straßenverkehrsnetzes liegen im Bereich der Anbindung der 
Bevölkerung und der Straßenqualität. Die Problematik im Hinblick auf die Straßenqualität ist 
die große Anzahl der nicht geteerten Straßen, welche die starken Niederschläge in der 
Regensaison teilweise nicht bewältigen können. Aus diesem Grund kommt es häufig zu 
Überschwemmungen und Straßenschäden. Der Zustand der Straßen birgt erhöhte Risiken für 
die beförderte Fracht und die Verkehrsteilnehmer. Da vor allem die für den Gütertransport 
eingesetzten Lkws ein Risikofaktor für den Straßenverkehr darstellen. Darüber hinaus stellt 
die Flächendeckung des Straßenverkehrsnetzes ein Problem dar. Derzeit ist besonders die 
unzureichende Anbindung der Bevölkerung im nördlichen Teil des Landes problematisch. Ein 
weiterer Faktor der zu Einbußen der Leistungsfähigkeit des Straßenverkehrs führt ist die 
starke Überlastung der innerstädtischen Infrastruktur. Infolgedessen kommt es zu 
schwankenden Lieferzeiten und erhöhten Transportkosten. Insgesamt führen die Probleme im 
Straßenverkehrsnetz sowohl zur Beeinträchtigung der Kundenzufriedenheit und 
Servicequalität als auch zur Verminderung der Effizienz und Leistungsfähigkeit des 
Verkehrsträgers. 
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Schienennetz 
Die größte Herausforderung des ghanaischen Schienennetzes ist, dass es nicht dem 
zeitgemäßen Anspruch der an den Verkehrsträger gestellt wird entspricht. Sowohl die 
Schienenfahrzeuge als auch die Gleise sind veraltet. Der momentane Zustand des Netzes 
verringert die Leistungsfähigkeit und Effektivität des Schienenverkehrs. Zusammenfassend 
gesagt bedarf es einer Modernisierung des Schienennetzes. 
Die Beschaffenheit des Schienennetzes ist nur ein Faktor der die Leitungsfähigkeit des 
Verkehrsträgers beeinträchtigt, ein Andere ist die Flächendeckung des Schienenverkehrs 
innerhalb des Landes. Das Schienennetz befindet sich lediglich im Süden des Landes und 
steht dort nur für eine eingeschränkte Nutzung zur Verfügung. Derzeit ist nur eine der drei 
Strecken in Betrieb. Die einzige Strecke die bedient wird, verbindet lediglich zwei der zehn 
Regionen in Ghana. Der Zugang ist folglich nur für einen begrenzten Teil der Bevölkerung 
und der Industrie verfügbar. Dieser Umstand beeinträchtigt die Servicequalität gegenüber der 
Kunden ebenso wie die Leistungsfähigkeit und Wettbewerbsfähigkeit gegenüber anderen 
Verkehrsträgern.  
Häfen und Schifffahrtswege 
Im Bereich Häfen und Schifffahrtswege wird die Erreichung von fünf der insgesamt sieben 
SCM Ziele behindert. Vorwiegend sind die Ursachen auf die Probleme des Hafens von Tema 
zu beziehen. Dort bestehen zweierlei Probleme. Zunächst ist es die Überlastung des Hafens 
anzuführen, diese ist auf die überhöhte Annahme von Aufträgen zurück zu führen, dies könnte 
mit einer Verlagerung des Güterverkehrs bewältigt werden. Zusätzlich ist die Überlastung 
vermutlich auch ein Faktor der das zweite Problem beeinflusst, dass in der langen 
Verweildauer der Container im Hafen begründet ist. Beide Kriterien verursachen zusätzliche 
Kosten und vermindern die Effizienz des Hafens. Darüberhinaus ist auf Grund der beiden 
großen Probleme die Verbesserung der Kundenzufriedenheit und das Niveau der 
Servicequalität gefährdet. 
Lufttransport 
Der Lufttransport in Ghana weist Sicherheitslücken auf, welche mit Hilfe von internationalen 
Audits aufgezeigt wurden. Die Missachtung der Sicherheitsstandards beeinflusst die 
Leistungs- und Wettbewerbsfähigkeit des Flugsektors, da aufgrund dessen andere Flughäfen 
für den internationalen Lufttransport attraktiver sind. Das Potenzial des Flughafens Kotoka 
müsste dem des Flughafens in Nigeria gleichen, jedoch ist das Passagier- und 
Frachtaufkommen ist in Ghana niedriger als das des ECOWAS Partners. Die geringe Anzahl 
der Aufträge könnte durch die verstärkte Zusammenarbeit innerhalb des westafrikanischen 
Luftraums erhöht werden. Der Ausbau der Kooperation würde Ghana beziehungsweise dem 
Flughafen Kotoka zudem ermöglichen die Rolle des Hubs für den westafrikanischen 
Luftraums zu übernehmen. Infolgedessen könnte Ghana durch die Übernahme der Position 
das eigene Luftfrachtaufkommen erhöhen. 
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Sanitäre Einrichtungen und Wasserversorgung 
Die Wasserversorgung in Ghana ist durch die maroden veralteten Leitungen hohen Verlusten 
ausgesetzt, sodass diese in der Gesamtheit höher ist als in den restlichen südlich der Sahara 
gelegenen Länder. Folglich ist die Leistungsfähigkeit der Wasserversorgung stark 
beeinträchtigt. Die hohen Verluste sind ebenfalls ausschlaggebend für die 
Kundenzufriedenheit und Servicequalität der Versorgung. Die eingespeiste Menge erreicht 
die Nutzer nicht in vollem Umfang, sodass diese Einbußen der Versorgungssicherheit 
erleiden.  
Im Bereich der sanitären Einrichtungen sind die SCM Ziele an zweite Stelle zu setzen. In 
diesem Segment der Infrastruktur geht es vorwiegend um die Erreichung der 
Entwicklungsstandards, diese verfolgen das Ziel das Niveau der Hygiene in Ghana zu steigern 
und gleichzeitig die Armut zu senken. Die momentanen Einrichtungen im Land reichen nicht 
aus um das Millennium Developing Goal zu erreichen. Dieser Umstand zeigt, dass Ghana in 
diesem Bereich noch die Strukturen eines Entwicklungslandes aufweist und sich daraus ein 
enormer Investitionsbedarf ergibt um den Status eines Schwellenlandes vollkommen zu 
erreichen. 
Energieversorgung 
Als Ergebnis der Analyse des Energiesektors ergeben sich vor allem Probleme im Bereich der 
Stromversorgung. In Ghana kann die Verfügbarkeit von Strom für den Kunden nicht konstant 
gewährleitet werden, da die Energieversorgung nicht ausreichend ist um die Nachfragen der 
Kunden zu decken. Ein Grund für die schwankende Versorgung ist der häufige Stromausfall, 
dies beeinflusst sowohl die Kundenzufriedenheit und Servicequalität als auch die Effektivität 
und Leistungsfähigkeit des Netzwerks. Zusätzlich erhöhen die Stromausfälle auch die Kosten 
für die Nutzer des Stromnetzwerks, da diese auf die Versorgung durch Generatoren 
ausweichen müssen um die Ausfälle aus gleichen zu können. Im Vergleich mit anderen 
südlich der Sahara gelegenen Ländern ist die Ausfallrate relativ hoch. Ghanas 
Energieversorgung wird derzeit durch zwei Quellen (Thermal und Wasserenergie) versorgt. 
Die Erweiterung des Energiemix durch eine zusätzliche Stromversorgung mit der Ressource 
Erdgas wird von der ghanaischen Regierung anvisiert. Die Hinzunahme von Erdgas soll die 
Energieversorgung um 1.800 MW erweitern, sodass insgesamt 4.000 MW Strom Ghana zur 
Verfügung stehen. 
Informations- und Kommunikationstechnologie 
Der Mobilfunk ist durch die Übersättigung des Marktes geprägt, diese zieht gleichzeitig 
Qualitätseinbußen mit sich. Die Qualitätsverluste des Mobilfunksektors führen für die Nutzer 
zur Senkung der Kundenzufriedenheit und Servicequalität. Trotz des übersättigten Marktes ist 
der nördliche Teil des Landes noch nicht ausreichend in das Mobilfunknetz eingebunden. 
Nicht nur im Mobilfunknetz verfügen die nördlichen Regionen Ghanas über einen 
unzureichenden Zugang sondern auch im Bereich des Internets müssen diese stärker integriert 
werden. Die Übertragungsgeschwindigkeit des Internets in Ghana ist noch sehr gering. Die 
Internet Bandbreite ist noch ausbaufähig und sollte verbessert werden um das Niveau anderer 
Schwellenländer zu erreichen. 
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Die vorher gestellte Leitfrage lautet „Welche Herausforderung stellt die Infrastruktur für die 
Bevölkerung und Industrie in Ghana dar?“. Sowohl für die Bevölkerung als auch für die 
Industrie stellen die infrastrukturellen Gegebenheiten in Ghana eine große Herausforderung 
dar. Die ghanaische Bevölkerung wird vor allem durch die schlechte Anbindung der 
ländlichen Bevölkerung und den fehlenden Ausbau des Straßennetzes in den nördlichen 
Gebieten in ihrer landesweiten Mobilität eingeschränkt. Zudem ist die Nutzung des 
Schienenverkehrs für die ghanaische Bevölkerung nur bedingt möglich, sodass dieser 
Verkehrsträger für sie keine Alternative zum Straßenverkehr darstellt. Eine große 
Herausforderung die sich der ghanaischen Bevölkerung stellt ist besonders der Zugang zu 
sanitären Einrichtungen, der in vielen Gebieten noch nicht ausreichend besteht. Des Weiteren 
sollten besonders im Bereich der Energieversorgung Investition der ghanaischen Regierung 
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6 Fazit 
Ziel der vorliegenden Arbeit war es die bestehende Infrastruktur in Ghana zu analysieren und 
ihre Einrichtungen auf die Anforderungen des SCM zu prüfen. Die daraus resultierende 
Forschungsfrage ist: 
„Welche Auswirkung hat die ghanaische Infrastruktur auf die Leistungsfähigkeit des Supply 
Chain Management im ghanaischen Wirtschaftsraum?“. 
Diese kann wie folgt beantwortet werden: Das SCM ist im ghanaischen Wirtschaftsraum in 
seiner Leistungsfähigkeit eingeschränkt, sodass das Konzept nur teilweise implementiert und 
durchgeführt werden kann. 
Die vorgestellte Definition des SCM Konzepts stellt die Optimierung von Material-, 
Informations- und Werteflüssen in den Vordergrund mit dem Ziel den gesamten 
Wertschöpfungsprozess möglichst kosten- und zeitoptimal zu gestalten. Mit Hilfe der Analyse 
konnte festgestellt werden, dass die ghanaische Infrastruktur den gestellten Anforderungen in 
der Definition nicht gerecht werden kann. Hierbei zeigt sich, dass ein reibungsloser Ablauf 
des Materialflusses in Ghana nicht möglich ist, da weder der Straßenverkehr noch der 
Schienenverkehr oder die Schifffahrt einen optimalen Gütertransport gewährleisten kann, dies 
ist einerseits den infrastrukturellen Gegebenheiten geschuldet, andererseits ist das 
Missmanagement der Unternehmen die Ursache. Zudem ist auch der Informationsfluss der 
ghanaischen Supply Chain nicht optimal, da durch die bestehenden Probleme im Bereich der 
Informations- und Kommunikationstechnologie ein störungsfreier Ablauf nicht möglich ist. 
Somit können die Prozesse der zwei wichtigen Flüsse des SCM nicht oder nur bedingt 
durchgeführt werden. 
Sowohl für die Bevölkerung als auch für die Industrie stellen die infrastrukturellen 
Gegebenheiten in Ghana eine große Herausforderung dar. Die bestehende Infrastruktur führt 
zum Verlust finanzieller Ressourcen. Dies ist besonders im Transportsektor und in der 
Energieversorgung zu bemerken. Die Probleme in den beiden Bereichen verursachen 
zusätzliche Kosten innerhalb des Wertschöpfungsprozesses für den Kunden und die 
Unternehmen. 
Das steigende Wirtschaftswachstum Ghanas forderte einen vermehrten Austausch von 
Dienstleistungen, Gütern und Informationen. Ghana hat es geschafft die Vernetzung mit 
anderen Ländern zu verbessern, jedoch ohne die Verbindungen innerhalb des Landes 
auszubauen. Die nördlichen Regionen und ländlichen Gebiete sind nur schlecht in die 
Infrastruktur eingebunden. 
Ghana wird den Anforderungen eines Schwellenlands in vielen Segmenten gerecht. Jedoch 
sind die Bereiche Energieversorgung und verfügbare sanitären Einrichtungen noch stark 
unterentwickelt und weisen in diesen Bezug noch Merkmale eines Entwicklungslandes auf.  
In Ghana sollte die Versorgungssicherheit für die ganze Bevölkerung gewährleistet sein. Dazu 
müssen die nördlichen und ländlichen Regionen besser in die Infrastruktur eingebunden, die 
Lücken im Versorgungsnetz geschlossen und die sanitäre Einrichtungen zur Verfügung 
gestellt werden. Zusammenfassend ist festzustellen, dass Ghana eine aufstrebende Nation ist, 
die ihre Infrastruktur verbessern muss um mit dem eigenen Wachstum Schritt zu halten und 
im globalen Wettbewerb bestehen zu können. 
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6.1 Ausblick  
Die vorliegende Arbeit hat primär die Infrastruktur Ghanas als Basis einer Supply Chain und 
die Folgen für das SCM betrachtet ohne auf einzelne Industrien einzugehen. Aufgrund des 
hohen Rohstoffvorkommens in Ghana wäre die Betrachtung der Materialgewinnung bis hin 
zum Endverbraucher interessant. Der gesamte Prozess wäre am Beispiel der Gold- und 
Kakaoindustrie gut zu analysieren. Die beiden Rohstoffe generieren einen hohen Anteil der 
Exporte des Landes. Somit wären diese Industrie ein geeignetes Bespiel um den gesamten 
Wertschöpfungsprozess darzulegen. Basierend auf den gewonnenen Erkenntnissen dieser 
Arbeit könnten besonders die logistischen Prozesse innerhalb und außerhalb des Landes 
Mittelpunkt der Betrachtung sein und daraufhin untersucht werden wie leitungsfähig das SCM 
im Bezug auf den internationalen Handel des Landes ist. 
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Abbildung 3: Landkarte von Ghana (National Online Project 2014, o.S.) 
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Abbildung 4: Beispiel eines überladenen Lkws in Ghana1 
                                                
1 Abbildung aus eigenem Bestand (Keine Quelle) 
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Abbildung 5: Überladener Lkws in Ghana2 
 
                                                
2 Abbildung aus eigenem Bestand (Keine Quelle) 
 Anhang 
 
Barbara Amma Preugschat 
J 
Abbildung 6: Nicht geteerte Straße mit Schlagloch 3 
                                                
3 Abbildung aus eigenem Bestand (Keine Quelle) 
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Abbildung 7: Zustand einer nicht geteerten Straße bei Regen 4 
                                                
4 Abbildung aus eigenem Bestand (Keine Quelle) 
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Abbildung 8: Fernstraße in Ghana 5 
 
                                                
5 Abbildung aus eigenem Bestand (Keine Quelle) 
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